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Na těchto řádcích bych rád poděkoval všem, kteří mě za celou dobu mého studia 
podporovali. Mezi tyto lidi patří jak členové mé rodiny, tak blízký okruh přátel. Bez vás 
všech bych se jen těžko dostal do stávající pozice. Vřelé díky patří též RNDr. Tomáši 
Matějčkovi, Ph.D., mému školiteli, kterého si nesmírně vážím a cením nejen za jeho 
odborné rady poskytované po celou dobu naší spolupráce, nýbrž i za jeho osobnost 
jako takovou. V neposlední řadě chci též vyjádřit svůj vděk panu Viktoru Třebickému, 
jenž mi ochotně poskytl data z webu Ekostopa.cz a umožnil tak vznik práce v podobě, 
v jaké je předkládána na následujících stránkách.  
Abstrakt 
Předkládaná bakalářská práce se věnuje obecné problematice environmentální 
dimenze udržitelného rozvoje. Stěžejní otázkou tohoto výzkumu bylo, jaké prostorové 
důsledky s sebou nese lidská spotřeba. Důraz byl kladen na možné změny této 
spotřeby a následné projevy v prostoru. Pro tento účel byl využit koncept ekologické 
stopy. Po detailním představení tohoto hodnotícího nástroje bylo vytvořeno celkem 
dvanáct spotřebních scénářů. Ty představují různé varianty spotřeby ve třech hlavních 
spotřebních kategoriích z pohledu vlivu na životní prostředí. Těmito kategoriemi v této 
práci byly vyhodnoceny konzumace potravin, spotřeba v oblasti dopravy a spotřeba 
energií v domácnostech. Pro všechny vytvořené scénáře pak byla kombinací metod 
modelována nejen velikost, ale i struktura ekologické stopy. Veškeré výpočty 
i následné výsledky byly aplikovány v modelovém území Hradce Králové, jednoho 
z krajských měst Česka. 




The bachelor thesis presented below targets on the issue of the environmental aspect 
of sustainable development. The key matter of this paper is to find out which spatial 
consequences the human consumption has or might have. Possible changes of this 
consumption and its changed spatial effects on the environment were especially 
examined. Ecological footprint index was used for this purpose. After defining this 
assessing tool, there were created twelve consumption scenarios in total. The 
scenarios represent three main categories of consumption which were identified as the 
most affecting the environment. These are food consumption, consumption related with 
transport and energy consumption in households. Using a combination of methods, the 
value and structure of ecological footprint of each scenario were assessed. All the 
calculations, as well as the spatial outcomes, took place in a model area of Hradec 
Králové, one of the regional capitals of Czechia. 
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Ke zpracování této práce mě vedl dlouhodobý osobní zájem o problematiku 
udržitelnosti, případně udržitelného rozvoje v souvislosti se životním prostředím (ŽP). 
Nejednou jsem si položil otázku, co a jak může jednotlivec svým chováním v tomto 
ohledu ovlivnit. V následujících kapitolách se proto snažím na nejen tyto otázky nalézt 
odpovědi. 
Samotný termín udržitelný rozvoj (UR) může být chápán různě, z mnohých definic lze 
zmínit například jednu z nejstarších a zároveň nejznámějších, jež se objevila ve zprávě 
Světové komise pro ŽP a rozvoj (zřízené OSN). V té se UR definuje jako „rozvoj, který 
naplňuje potřeby přítomných generací, aniž by ohrozil schopnost budoucích generací 
naplňovat potřeby své“ (Brundtland a kol. 1987, s. 43). V lišících se definicích však 
dochází ke shodě ve vymezování dílčích dimenzí UR – mezi ty patří ekonomický, 
ekologický (resp. environmentální), sociálně-kulturní a občas též institucionální rozměr. 
Vzhledem k tomu, že UR je problematikou velmi komplexní, nejlepší přístup je taktéž 
k ní komplexně přistupovat (Ciegis a kol. 2009). Nicméně, pro potřeby a rozsah této 
práce je kladen důraz zejména na ekologický aspekt udržitelnosti. 
Důvodem je stále rostoucí tlak a nároky člověka na ŽP. Obecně o tomto problému 
široce informuje například závěrečná zpráva OSN Hodnocení ekosystémů k miléniu, 
kde autoři mj. konstatují, že „struktura světových ekosystémů se ve druhé polovině 20. 
století změnila rychleji než kdykoli ve známé lidské historii a prakticky veškeré 
ekosystémy na Zemi jsou nyní činností člověka významně přetvořeny“ (Watson a kol. 
2005, s. 26). Zjištění podobná tomu předešlému vedla ke vzniku mnoha prací, které se 
snaží nějakým způsobem měřit antropogenní tlak na krajinu. Postupně tak byla 
různými přístupy vytvořena řada nástrojů, z nichž pro účely této práce bude využíván 
ukazatel ekologické stopy. Ekologickou stopu (ES) lze krátce definovat jako „měřící 
nástroj antropogenních nároků na biosféru“ (Ewing a kol. 2010, s. 8).  
V souvislosti s možnou minimalizací nároků lidské společnosti na své okolí si tato 
práce klade za cíl zhodnocení vlivu různých scénářů spotřebního chování obyvatel na 
makrostrukturní uspořádání krajiny. K tomu je využitý ukazatel ekologické stopy, jehož 
pomocí jsou tvořeny modely vlivů těchto scénářů. Jako modelové území bylo vybráno 
české město Hradec Králové (HK). Obecně k výběru území města došlo 
z následujících důvodů: Ve městech žije více jak polovina veškerých lidí na Zemi, 
konkrétně se v roce 2014 jednalo o 54 % obyvatel světa. Je projektováno, že v roce 
2050 budou ve městech žít již dvě třetiny všech lidí, globální stupeň urbanizace tedy 
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neustále roste. A co více, odhaduje se, že polovina všech lidí žijících ve městech bydlí 
v sídlech s počtem obyvatel menším než 500 000. Naopak se předpokládá, že 
absolutní počet venkovských obyvatel bude už jen klesat (OSN 2014).  
Je tedy zjevné, že obecně prostředí měst bude hrát stále důležitější roli v interakci 
člověk-příroda. A to i přes fakt, že z pohledu prostorového rozložení tvoří zastavěná 
plocha měst extrémně koncentrovaný prvek. Důkazem toho je samotná celková 
rozloha urbánních ploch, která celosvětově činila v roce 2000 pouhých 652 825 km2 (tj. 
cca 0,44 % rozlohy souše). Tento podíl se podle všeho má však do roku 2030 téměř 
ztrojnásobit (Seto a kol. 2012). 
A proč došlo k výběru právě HK? V rámci tuzemských poměrů se do značné míry 
jedná o vhodné reprezentativní krajské město našeho státu. Nejdůležitějším hlediskem 
při určování této reprezentativnosti bylo srovnání počtu obyvatel krajských měst 
v Česku, viz obrázek č. 1 níže. Lze jmenovat i další faktory, a to jak sociálně-
geografické, tak fyzicko-geografické. Do první skupiny může patřit například časová 
dostupnost hlavního města, v roce 2001 se z HK dalo po silnici dojet do Prahy 
průměrně za 85 minut. To z HK dělalo ve zkoumaném období páté nejrychleji dostupné 
krajské město z Prahy při použití individuální automobilové dopravy (Kufner 2010). 
Z pohledu spotřeby hraje roli například i cena nemovitostí, průměrná cena bytu 1+1 
v dobrém stavu řadila HK v roce 2011 taktéž na páté místo v pořadí krajských měst 
(řazeno od nejdražších). Kvalita života v dané oblasti je na vysoké úrovni. Dokládá to 
například fakt, že mezi léty 2005 až 2009 byla v rámci všech českých obcí s rozšířenou 
působností (ORP) nejvyšší pravděpodobnost dožití mužů a třetí nejvyšší 
pravděpodobnost dožití žen právě v ORP HK (Wokoun a kol. 2011). Z fyzicko-
geografických aspektů je důležitá například relativní výšková členitost, která může mít 
vliv například na výběr dopravního prostředku (viz kap. 4.3.2). HK se rozkládá 
v rovinné oblasti, kdy je značná část města postavena na říční nivě řek Labe a Orlice. 
Přestože rozdíl mezi nevyšším (292 m n. m.) a nejnižším (224 m n. m.) bodem území 
města činí 68 výškových metrů, v pouhém patnáctimetrovém výškovém rozpětí (227 – 
242 m n. m.) leží 69,6 % celkové rozlohy HK (ArcČR 500 2016). 
Dalším důvodem pro výběr popisovaného města bylo, že si jeho vedení nechalo v roce 
2010 podrobně vypočítat velikost ES svého města na webové stránce 
www.ekostopa.cz (Ekostopa.cz 2010). K tomu bylo zapotřebí zadat představitelem 
města data, z nichž některá nejsou veřejně přístupná. Vstupní data však byla pro účely 
této práce velkoryse poskytnuta správcem zmíněného webu, a to je tedy dalším 
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důvodem, proč padla volba právě na HK. Veškeré pozdější výpočty vycházející 
z poskytnutých dat se tak vztahují k roku 2010, více viz kapitola 3. 
 
Obrázek č. 1: Mapa Česka s krajskými městy rozlišenými podle počtu obyvatel v roce 
2011. 
 
Zdroj: ArcČR 500 2016; vlastní zpracování 
Výzkumné otázky pak lze definovat takto: 
Jakým způsobem se odráží různé typy spotřebního chování v krajině? Která konkrétní 
změna spotřebního chování v rámci jednotlivých kategorií spotřeby (mezi kategorie 
spotřeby v tomto smyslu patří například způsob stravování, bydlení, přepravování se) 
má největší dopad na krajinu? Do jaké míry lze výhledově snížit tlak na krajinu a jak je 






2.1. Možnosti hodnocení vlivu spotřeby na životní prostředí 
V dostupné literatuře lze najít nespočet přístupů a nástrojů, jejichž cílem je nějakým 
způsobem hodnotit udržitelnost. Mohou se lišit jak svým prostorovým zaměřením 
(některé nástroje slouží k hodnocení udržitelnosti na lokální či regionální úrovni, jiné – 
a jejich počet je převládající – na té globální), tak dimenzemi UR, které berou v potaz. 
Zeširoka k této problematice přistupují Ness a kol. (2007), kteří vymezují tři základní 
kategorie hodnotících nástrojů udržitelnosti. První kategorii představují indikátory 
a indexy, které jsou tvořeny zejména kvantitativními metodami. Rozdíl mezi definicí 
indikátoru a indexu uvádí Ness a kol. (2007, s. 499) jasně; „pokud jsou jednotlivé 
indikátory nějakým způsobem agregovány, jejich výsledkem je index“. K výhodám 
uvedené kategorie patří skutečnost, že použitím těchto nástrojů lze dlouhodobě 
sledovat vývojové trendy udržitelnosti. Druhá kategorie může být přeložena jako 
hodnocení související s výrobky. Tato hodnocení se soustředí zejména na toky 
(materiálu, energie apod.) spojené s produkcí a spotřebou zboží či služeb a hodnotí tak 
dopady na ŽP z pohledu jednotlivých článků výrobních řetězců. Konečně třetí kategorii 
tvoří tzv. integrovaná hodnocení. Ta se vyznačují skladbou z více analytických 
nástrojů, jejichž cílem je řešení komplexních problémů, jež v sobě nezřídka zahrnují 
více dimenzí UR (Gough a kol. 1998). 
S odlišným přístupem ke klasifikaci nástrojů hodnotících vlivy na ŽP přichází Herva 
a kol. (2011). Autoři se ve své práci zabývají environmentálními ukazateli relevantními 
na korporační úrovni, přičemž stanovují čtyři základní třídy nástrojů. Jako první 
vymezují Ukazatele energetických a materiálních toků. Ty udávají, jaké množství 
energie, respektive materiálu, je třeba k výrobě určitého zboží či služby. Z hlediska této 
práce je největším úskalím tohoto přístupu fakt, že postrádá geografický aspekt, a to 
v tom smyslu, že výsledky nejsou prostorově vyjádřené. To neplatí o druhé vymezené 
kategorii, kterou jsou právě Ukazatele s prostorovým rozměrem. Sem mj. patří ES, jejíž 
koncept je podrobně rozebrán v následující kapitole 2.2. Třetí třídou jsou Ukazatele 
posuzování životního cyklu. Jak název napovídá, pomocí nich se posuzuje životní 
cyklus (nejčastěji daného výrobku). Mezinárodní organizace pro normalizaci (angl. 
International Organisation for Standardization, zkráceně ISO) definuje metodu 
posuzování životního cyklu (LCA) jako „nástroj hodnocení dopadů na životní prostředí, 
který v sobě zahrnuje všechny životní fáze výrobku či služby od extrakce surových 
materiálů po konečnou likvidaci zbylého odpadu“ (ISO 1993). Konečně čtvrtou kategorii 
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tvoří Ukazatele hodnocení rizik ŽP. Tato skupina nástrojů se v poslední době výrazně 
rozrůstá a nabývá na důležitosti. Důvodem je mj. obecný nárůst objemu polutantů 
vypouštěných člověkem do ŽP. Za rozvojem této třídy stojí též zvyšující se objem 
dostupných dat souvisejících se zkoumanou problematikou. Nicméně, v kontextu 
bakalářské práce je nespornou nevýhodou výrazná specifičnost všech indikátorů v této 
kategorii. A co více, v naprosté většině případů je primárním účelem zkoumání dopadů 
na lidské zdraví, nikoliv na ŽP jako takové (Herva a kol. 2011). 
K nejpoužívanějším nástrojům napříč všemi zmíněnými kategoriemi patří ES a různé 
varianty LCA. Mezi oběma přístupy, ač se to při prvním pohledu nemusí tolik zdát, 
existuje řada odlišností. Přestože se v obou případech jedná o kvantitativní metody 
výzkumu, u LCA lze ve srovnání s ES nalézt znaky pojaté více kvalitativně v přístupu 
a hodnocení zkoumané problematiky. Důkazem může být například to, že ES nepočítá 
s dopady na ŽP jako je například eroze a degradace půd (včetně acidifikace, 
eutrofizace či jiného znečištění), dalo by se říci, že jí chybí aspekt poslední zmíněné 
kategorie nástrojů hodnotících vlivy na ŽP (Ukazatele hodnocení rizik ŽP, viz výše). ES 
lze tedy považovat za více zobecňující metodu, než kterou je LCA (Castellani, Sala 
2012). Nejzávažnějším limitujícím faktorem přístupu LCA je však pro účely této práce 
chybějící geografický rozměr. Naopak „ES se běžně využívá k hodnocení lidského 
tlaku (na ŽP) v geografickém kontextu, například na úrovni států, regionů či měst“ 
(Huijbregts a kol. 2008, s. 799). Důkazem větší vhodnosti ES pro geografické využití 
může být i tabulka č. 1 níže, odkud lze zjistit rozdíly mezi oběma přístupy z pohledu 
vědeckého využívání. Z tabulky je mj. patrné, že celkový počet publikovaných 
geografických článků zabývajících se tématem ES je téměř dvojnásobný ve srovnání 
s počtem prací na téma LCA ve stejné oblasti výzkumu. Zároveň se počet článků mezi 
zobrazenými oblastmi geografie téměř neliší. 
Tabulka č. 1: Četnost výskytu termínů ekologické stopy a posuzování životního cyklu 
v tématech vědeckých prací v jádrové databázi Web of Science (WoS) z různých 
aspektů k 11. 4. 2017. 
 
Zdroj: WoS 2017; vlastní zpracování 
Poznámka: Hledané termíny byly zadávány v anglickém jazyce, tj. ecological footprint 
a life cycle assessment. 
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Na následujícím obrázku č. 2 je zobrazen graf vývoje počtu publikovaných článků 
na zmiňovaná témata za posledních 15 let v rámci oblastí výzkumu geografie a fyzické 
geografie. Celkově jsou trendy vývoje obou křivek růstové, avšak již na první pohled 
je zřejmé, že vývoj počtu článků na téma ES je progresivnější, než je tomu u LCA 
publikací. Z tohoto pohledu lze tedy konstatovat, že nástroj ES je ve srovnání s LCA 
v oblasti (fyzicko-)geografického výzkumu používán relativně (vzájemný rozdíl ve vývoji 
počtu publikací v posledních letech) i absolutně častěji. 
 
Obrázek č. 2: Meziroční vývoj počtu publikací s danými tématy (ekologická stopa 
a hodnocení životního cyklu) v rámci výzkumných oblastí geografie a fyzická geografie 
v jádrové databázi Web of Science (WoS) od roku 2002 do roku 2016. 
 
Zdroj: WoS 2017; vlastní zpracování 
 
2.2. Koncept ekologické stopy 
Jak je rozebráno výše, ES je jedním ze základních ukazatelů, který vyjadřuje nároky 
člověka na jeho ŽP. K již zmíněným charakteristikám lze dodat, že k silným stránkám 
ES patří velká komplexnost, relativně snadná uchopitelnost i pro širší veřejnost a také 
práce na jeho neustálém vylepšování, které probíhá již čtvrt století. Pojem ES byl totiž 
poprvé představen v odborné práci (v článku Ecological footprints and appropriated 
carrying capacity: what urban economics leaves out) v roce 1992 profesorem Reesem 
(Čuček a kol. 2012). Jeho potenciál začala silně rozvíjet mezinárodní nezisková 
organizace Global Footprint Network (GFN), která vznikla v roce 2003 a do dnešní 
doby ve vývoji metodiky ES jasně dominuje. Proto je v této práci vycházeno téměř 
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výhradně z teoretického konceptu ES tvořeného GFN, a to z důvodu praktického 
(dostupnost informací), ale zejména kvůli zachování konzistence popisu a použití ES. 
Jednou z hlavních aktivit GFN je správa a rozvíjení National Footprint Accounts, což je 
environmentální obdobou ukazatele hrubého domácího produktu, kdy je vyjadřovací 
jednotkou právě velikost ES. Od roku 1961 tak tedy GFN vypočítává a srovnává ES na 
úrovni jednotlivých států. Mezi hlavní cíle GFN patří přispění ke snížení 
antropogenního tlaku na ŽP tak, aby nebylo čerpáno více zdrojů, než je k dispozici 
(obnovitelných i neobnovitelných) a tím způsobem zajistit pokračování přístupu 
k funkcím ekosystémových služeb. Z tohoto pohledu ES nejvíce operuje se zásobovací 
funkcí ekosystémových služeb (obecně produkcí biomasy), nicméně do výpočtů 
vstupuje například i funkce regulační (např. asimilace odpadů). GFN se svou prací 
taktéž snaží o nabádání celé společnosti k tomu, aby své ekonomické aktivity držela 
v mezích ekologických limitů naší planety (Ewing a kol. 2010). 
Chceme-li si ES definovat obsáhleji, než jak bylo učiněno v úvodní kapitole této práce, 
hodí se použít opět jednu z tezí Ewinga a kol. (2010, s. 8). Autoři zde vysvětlují, že ES 
je nástroj, jenž se snaží „měřit množství biologicky aktivní plochy (suchozemské 
i vodní) potřebné pro zajištění produkce veškerých zdrojů spotřebovávaných člověkem 
a pro asimilaci veškerého odpadu, jenž člověk generuje“. Ruku v ruce s definicí ES 
je třeba vymezit pojem biokapacity (někdy též biologické kapacity, dále BK). Rovněž 
dle Ewinga a kol. (2010, s. 8) se BK rozumí zmíněná „veškerá dostupná rozloha 
produkčních ploch, která je potřebná pro zajištění všech zdrojů a asimilaci odpadů“. 
Vyjadřovací jednotkou ES i BK je tzv. globální hektar (dále gha). Ten může být 
definován například jako „rozloha bioproduktivních ploch s celosvětově průměrnou 
bioproduktivitou“ (Ewing a kol. 2010, s. 11). Z výše uvedeného vyplývá, že díky 
používání jednotky gha lze snadno porovnávat ES a BK libovolně velkého vybraného 
území. I toto může být jedním z důvodů, proč je ES v geografických pracích 
zabývajících se podobnou tematikou relativně často používána. 
Hodnoty ES i BK se mohou (a reálně se tak samozřejmě děje) v průběhu času měnit. 
Faktem je, že v rámci celého světa ES narůstá výrazně rychleji než dostupná BK. 
Posledním rokem, kdy byla globálně celková hodnota BK větší než hodnota ES, byl rok 
1970, podrobněji viz obrázek č. 3 níže. Vyplývá to z nejaktuálnějších veřejně 
dostupných dat GFN. V této souvislosti stojí za zmínku, že se s postupným 
vylepšováním metodiky výpočtu ES rok překročení globálního ekologického limitu 
(tj. hodnota globální ES je větší než hodnota globální BK) posouvá stále více do 
minulosti. Jinými slovy, čím propracovanější je způsob určení ES, tím její hodnoty 
retrospektivně vzrůstají – například podle kalkulace globálních hodnot ES a BK z roku 
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2010 došlo k překročení limitů Země „až“ v průběhu 70. let minulého století, výpočty 
o rok starší toto překročení stanovují dokonce až do let 80. (Ewing a kol. 2010). 
 
Obrázek č. 3: Meziroční vývoj celosvětové plochy ekologické stopy a biokapacity 
od roku 1961 do roku 2012. 
 
Zdroj: GFN 2016; vlastní zpracování 
 
Agregovaná plocha v jednotce gha, jež vyjadřuje celkovou rozlohu ES či BK, 
se sestává z pěti kategorií využití území. Těmi jsou orná půda, pastviny, vodní 
plochy určené pro produkci a lov ryb, lesní plochy a zastavěné plochy. Je potřeba 
si uvědomit, že každá ze zmíněných kategorií má jiné produkční schopnosti. Z důvodu 
vyjadřování v jednotkách gha je nezbytné všechny dílčí kategorie využití území 
přepočítat na plochy s průměrnou globální produktivitou. Jedině tak lze totiž dosáhnout 
toho, aby se mezi sebou daly porovnávat vlivy jakýchkoliv lidských aktivit, které 
ke svému zajištění potřebují různé kategorie (či poměry těchto kategorií) využití území 
(Ewing a kol. 2010). Jako názorný příklad výše popsaného je níže zařazen obrázek 
č. 4, kde lze rozlišit rozdíl mezi absolutní a relativní rozlohou jednotlivých kategorií 






Obrázek č. 4: Poměrné zastoupení jednotlivých ploch využití území v hektarech 
a globálních hektarech tvořící dohromady globální biokapacitu v roce 2007. 
 
Zdroj: Ewing a kol. 2010; upraveno 
 
K samotnému přepočtu z absolutní plochy na plochu relativní se využívá tzv. 
ekvivalentních faktorů. Ty byly zavedeny z důvodu toho, aby bylo možné vyjádřit 
zmíněnou rozdílnou produktivitu jednotlivých plošných kategorií a tím tak umožnit jejich 
převod na gha (viz obrázek č. 4 výše). Jedná se o koeficienty, které určují poměr mezi 
průměrnou globální produktivitou jednotlivých kategorií využití území. Hodnoty 
ekvivalentních faktorů se určují každý rok (stejně jako rozlohy ES a BK) a jsou 
vypočítávány pomocí modelu Globálních agro-ekologických zón, vyvíjeným Organizací 
pro výživu a zemědělství při OSN (angl. Food and Agriculture Organisation, tj. FAO). 
Zajímavé je, že konečné hodnoty koeficientů ekvivalentních faktorů neodrážejí jen 
množství objemu vyprodukované biomasy, nýbrž do jejich určení vstupuje i kvalita 
produkce (Borucke a kol. 2013).  
Popsaným procesem v předchozím odstavci jsou tedy vypočteny hodnoty 
ekvivalentních faktorů, které platí celosvětově pro jednotlivé kategorie využití území. 
Nyní je však zapotřebí zavést druhý koeficient. Pro co nejpřesnější určení reálné 
produktivity libovolně vybrané biologicky produktivní lokality se používají tzv. faktory 
výnosu. Ty vyjadřují specifickou produktivitu daných kategorií využití ploch na úrovni 
jednotlivých států. Byly zavedeny mj. proto, aby dokázaly vzít v potaz fyzicko-
geografické podmínky daného území – nemůže být překvapivé, že hektar orné půdy 
v oblasti Velké uherské nížiny bude mít vyšší výnosnost než hektar orné půdy kdesi 
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na Sibiři. Mimo přírodních podmínek prostředí má na produktivitu vliv třeba i způsob 
hospodaření v daném místě (Ewing a kol. 2010). 
V tabulce č. 2 níže jsou v prostředním sloupci uvedeny ekvivalentní faktory pro 
všechny typy využití ploch, jež dohromady tvoří jednotku gha. Vpravo pak lze nalézt 
faktory výnosů vypočítané pro Česko. Pro vodní plochy určené k produkci ryb, které se 
v Česku pochopitelně nacházejí jen vnitrozemské, je faktor výnosu roven jedné 
z důvodu nedostatečných dat. Zastavěné plochy nabývají stejných hodnot jako orná 
půda z podobných příčin jako v předchozím případě. Platí zde předpoklad, že se 
zastavěná půda vyskytuje na úkor půdy orné, tedy že výstavba sídel obecně probíhá 
zejména v úrodných lokalitách (Borucke a kol. 2013). 
 
Tabulka č. 2: Ekvivalentní faktory jednotlivých typů ploch a faktory výnosů v Česku pro 
rok 2008. 
 
Zdroj: GFN 2008 cit. v Třebický a kol. 2011; upraveno 
 
Po popisu rozdílu produkčních schopností jednotlivých typů ploch je vhodné pro 
ucelený pohled dodat pár dalších informací. Například výpočet ES vodních ploch 
určených pro produkci ryb probíhá tak, že se roční objem odhadovaného udržitelného 
úlovku rovnoměrně rozdělí na výměru vnitrozemských vodních ploch, k nimž se přičte 
„pouze“ rozloha kontinentálních šelfů – nešelfové plochy oceánu tedy do této kategorie 
započteny nejsou. Vyjádřeno čísly, rozsah všech kontinentálních šelfů na světě 
nezaujímá více jak 10 % z celkové plochy světového oceánu. Přesná hodnota jejich 
rozlohy je stále předmětem zkoumání, kvůli nedostatku dat a zpřesňující se metodice 
se odhady liší od 24 mil. km2 (WRI 2010 cit. v Ewing a kol. 2010), přes 26 mil. km2 
(Walsh 1988) po téměř 29 mil. km2 (Janský 2015). Zbývající, vskutku nezanedbatelná 
plocha oceánů na Zemi se však na celkové velikosti ES také projeví, a to díky své 
schopnosti vstřebávat vzdušný oxid uhličitý (CO2). Asimilace tohoto skleníkového plynu 
se do metody výpočtu ES totiž také zahrnuje, co více, jeho podíl tvoří přes polovinu 
celosvětové velikosti ES (tato část ES se označuje jako uhlíková stopa, více viz 
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obrázek č. 5 níže). Kdyby se však nebrala každoročně v potaz schopnost oceánu vázat 
do sebe vzdušný CO2, odrazil by se jeho vliv na ES ještě silněji. Po odečtu této 
odhadované hodnoty se zbývající množství oxidu uhličitého emitovaného člověkem 
v daném roce vyjadřuje rozlohou lesních ploch potřebných k jeho vstřebání – tak, aby 
výsledná koncentrace ve vzduchu zůstala stejná jako na počátku hodnoceného roku. 
Mimo této úlohy mají lesy v metodice ještě jednu roli. Tou jest zajištění jejich produkční 
funkce, kdy dřevo slouží k dalšímu zpracování či jako zdroj paliva. Je logické, že obě 
zmíněné funkce působí protichůdně (Ewing a kol. 2010). Když se spálí strom, nejenže 
nemůže svým předpokládaným růstem vstřebávat CO2. Naopak se oxidačním 
procesem uvolní do ovzduší oxid uhličitý, jenž byl do té doby v daném stromě vázaný. 
 
Obrázek č. 5: Vývoj hodnoty ekologické stopy od roku 1961 do roku 2012 rozlišený 
podle jednotlivých složek, které ji tvoří. 
 
Zdroj: GFN 2016; upraveno 
Poznámka: Na ose Y je biokapacita vyjádřena počtem potřebných Zemí (jedna Země 
se rovná dostupné biokapacitě v r. 2012, tedy cca 12,2 mil. gha). 
 
Při pohledu na obrázek č. 3 a obrázek č. 5 může mnohé napadnout otázka, jak 
je možné, že lidstvo již téměř půl století překračuje svým chováním ekologické limity 
naší planety. Lze jmenovat hned několik důvodů, jejichž kombinace je nejlepší 
odpovědí na danou otázku. Asi nejzásadnější je fakt, že veškerá lesní plocha potřebná 
k udržení konstantní koncentrace oxidu uhličitého ve vzduchu zkrátka k dispozici není. 
Uhlíková stopa může být takto rozsáhlá jen díky masivnímu užívání fosilních paliv. 
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Důsledek nedostatku lesů k její úplné kompenzaci je zobrazen na obrázku č. 6 níže. 
Dalším argumentem je skutečnost, že dochází k celosvětové globální ekologické 
degradaci, která se může projevovat například snižováním objemu zdrojů 
nacházejících se v ekosystémech. V neposlední řadě je třeba zmínit, že v situaci, kdy 
je globální ES větší než dostupná BK, lze po omezenou dobu žít bez nezvratných 
následků (tj. dočasně neudržitelně). O jak dlouhé době se hovoří, je však stále 
předmětem diskusí a dalšího zkoumání (Ewing a kol. 2010). Otázkou zůstává, zda 
už tento časový interval dávno nevypršel, třeba globální změna klimatu by mohla být 
jedním z důkazů. 
 
Obrázek č. 6: Vývoj koncentrace CO2 v atmosféře od roku 1961 do roku 2017. 
 
Zdroj: ESRL 2017; upraveno 
Poznámka: Jednotka koncentrace uvedena v miliontinách, angl. zkratka ppm; červená 
křivka zachycuje reálně naměřené hodnoty s typickými sezónními výkyvy, černá 
křivka je ročním průměrem; data pochází z observatoře na ostrově Mauna Loa 
(Havajské ostrovy), kde probíhá kontinuální měření vzdušného CO2 nejdéle na Zemi. 
 
Závěrem je k popsané metodice ES vhodné zmínit, že při každé aplikaci tohoto 
nástroje je nutné brát v potaz skutečnost, na kterou upozorňují například Wackernagel 
a kol. (2006) či Galli a kol. (2012) cit. v Čuček a kol. (2012, s. 13), a sice že „ES může 
být aplikována na různých řádovostních úrovních – lze ji měřit od jednotlivých produktů 
přes domácnosti, města, regiony, státy až po společnost jako takovou – nicméně 
nejefektivnější výsledky přináší právě na řádovostních úrovních nejvyšších, nejvíce 
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agregovaných“. I přes tuto skutečnost zůstává modelovým územím oblast města s jeho 
zázemím, pro nenarušení konceptu celé bakalářské práce nelze činit jinak.  
Stejně jako lze určovat ES na rozdílné řádovostní škále z hlediska prostoru, může být 
počítána taktéž jen pro jednotlivé složky, které jí tvoří, tedy z hlediska její struktury. 
Dále je důležité si uvědomit, že na úrovni prostorových jednotek (ať už bereme v úvahu 
území státu, regionu nebo třeba města) lze ES počítat pro produkci, stejně tak jako pro 
spotřebu v tomto daném území (např. Barrett a kol. 2005; Ewing a kol. 2010 či Třebický 
a kol. 2011). Do vztahu mezi oběma zmíněnými vstupuje pak ES dovozu a vývozu, 
viz následující rovnice č. 1. 
 
Rovnice č. 1: Výpočet ekologické stopy spotřeby. 
                
Zdroj: Třebický a kol. 2011; upraveno 
Poznámka:     představuje ES spotřeby,     je ES produkce,     zastupuje ES 
importovaných produktů a konečně     stojí za ES exportovaných produktů.  
 
Popsané rozdíly je třeba mít na paměti, veškeré výpočty v praktické části totiž určují 
ES spotřeby. Tento přístup je logický, práce si totiž klade za cíl hodnotit spotřební 
chování obyvatel žijících na vybraném území, nikoliv například výkony průmyslu 





3. METODY A ZDROJE DAT 
V praktické části je nejvíce pracováno s online kalkulátorem, jenž byl sestaven 
na základě metodiky vytvořené GFN pro určování ES na úrovni jednotlivých států, 
která je popsána v předchozích kapitolách. Zmíněný kalkulátor lze nalézt na webové 
stránce www.ekostopa.cz/mesto a byl vytvořen přímo pro výpočet ES měst. Z toho 
důvodu došlo k jeho jemné modifikaci oproti originálnímu výpočetnímu algoritmu. 
Příčinou je neexistence a zároveň velmi složitá zjistitelnost některých vstupních dat 
na lokální úrovni, jako příklad lze uvést údaje o spotřebě potravin či dřeva (podrobněji 
viz prává dolní část přílohy č. 1). Tato data byla fixně zadána autory kalkulátoru, kteří 
je získali z National Footprint Accounts, hlavního produktu GFA (pozn.: z důvodu 
finančních nákladů bohužel nebylo možné data osobně získat). To má za následek 
jednu negativní skutečnost pro výslednou podobu této práce. Při modelování různých 
variant spotřeby potravin (viz kap. 4.3.1) je z tohoto důvodu možné určovat jen změny 
celkové hodnoty ES, již však nelze sledovat měnící se rozlohy jednotlivých složek, 
které dohromady celkovou ES tvoří (viz kap. 2.2.). 
Jednotlivých položek sledovatelných na úrovni města, které se do výpočetního 
mechanismu zadávají, bylo autory kalkulátoru původně identifikováno celkem 32 
(Třebický a kol. 2011). Po jemné modernizaci algoritmu v roce 2014 (Ekostopa.cz 
2014) se tento počet rozšířil na 39. Toto zlepšení zpřesňující výpočet má za následek 
také to, že se, s téměř identickými vstupními daty (viz poznámka u tabulky č. 3), 
výsledek novější verze kalkulátoru mírně liší od výsledku kalkulátoru původního z roku 
2010. Konkrétní srovnání změn lze vidět v tabulce č. 3 níže. ES je zde rozdělena podle 






Tabulka č 3: Srovnání originálních výsledků kalkulátoru z roku 2010 s výsledky 
kalkulátoru po jeho vylepšení v roce 2017. 
 
Zdroj: Ekostopa.cz 2010; Ekostopa.cz 2017; Třebický 2017; vlastní zpracování 
Poznámka: Rozdílná hodnota BK v obou výpočtech je způsobena špatným zadáním 
vstupních údajů do kalkulátoru v roce 2010 (konkrétně nebyla do kategorie zastavěné 
plochy započtena rozloha ostatních ploch, ač podle metodického návodu tak učiněno 
být mělo), algoritmus výpočtu BK se totiž při modernizaci kalkulátoru nezměnil. 
 
V případně výpočtu ES HK se do kalkulátoru podařilo nashromáždit dohromady 
28 údajů, z nich 5 bylo původně převzato z dat na úrovni krajů (Třebický 2017). 
Jediných těchto 5 údajů (jedná se o data o dopravě) bohužel pro tuto práci nebylo 
poskytnuto, proto byla data získána z celostátní úrovně (viz příloha č. 1) a je s nimi 
počítáno jako s výchozími pro následné modelování spotřeby (viz tabulka č. 3 výše). 
U chybějících položek nezbývá nic jiného, než je považovat za nulové. Z toho vyplývá, 
že celková vypočtená hodnota ES je patrně, oproti reálnému stavu ve sledovaném 
území a období, nižší. Nicméně, hlavním cílem této práce není přesné vyjádření ES HK 
v roce 2010, nýbrž změny velikosti tohoto ukazatele plynoucí z různých variant 
spotřebního chování obyvatel. Mnohem podstatnější je tedy skutečnost, že díky 
umožněnému přístupu do kalkulátoru od jeho autorů, může dojít k modelování různých 
scénářů spotřebního chování v rámci zvoleného města. Dle Tukkera a Jansena (2006) 
největší podíl na celkové velikosti ES (kolem 70 % celkové hodnoty) tvoří obecně tři 
hlavní oblasti lidské spotřeby, jimiž jsou spotřeba potravin, doprava a bydlení – tj. 
de facto domácí spotřeba energií. Největší důraz při modelování je proto kladen 
právě na tyto kategorie. Pro každou z nich jsou vytvořeny tři hypotetické scénáře 
spotřebního chování obyvatel, které vždy předpokládají snižující se intenzitu spotřeby. 
Reálnost a uskutečnitelnost těchto scénářů při jejich tvorbě nebyly hlavním cílem. 
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Nicméně, vždy se první modelový scénář snaží vycházet z relativně dosažitelných 
předpokladů. Mnohem důležitějším záměrem tohoto modelování je však jeho 
názornost, tedy jak která změna chování ovlivní hodnotu, případně strukturu ES. 
Dle kalkulátoru hraje významnou roli na celkové velikosti ES taktéž spotřeba jednak 
zboží, ale hlavně dřeva (Ekostopa.cz 2017), to však patrně souvisí s faktem, 
že ve výpočtu ES lesy fungují zároveň jako plocha určená k asimilaci CO2 (viz kap. 2.2. 
výše). V kombinaci s tím, že se Česko v roce 2011 umístilo dle velikosti ES produktů 
lesních ploch na 19. místě (s celkovou hodnotou 0,68 gha/ob.) v celosvětovém 
žebříčku států (GFN 2015), není hodnota ES spotřeby dřeva u nás až tak překvapivá. 
Celosvětová data za rok 2010 naneštěstí nejsou již veřejně dostupná. Nicméně, v roce 
2012 Česko obsadilo v témže srovnání 20. pozici s celkovou hodnotou 0,74 gha/ob. 
(GFN 2016). Za rok 2010 tak lze s vysokou pravděpodobností předpokládat, 
že se sledovaná hodnota výrazně nelišila od roků následujících. 
Důležitým výsledkem popsaného modelování je prostorové vyjádření dopadů 
jednotlivých variant na krajinu, a to zejména formou grafů a mapy. Grafy jsou vytvořeny 
vždy jako doplněk tabulkových výstupů u sledovaných oblastí lidské spotřeby. U každé 
výše zmíněné oblasti je na konci příslušné kapitoly vytvořena dvojice grafů (vždy 
v jednotkách gha), které slouží k porovnání nejnižší modelované spotřeby v dané 
oblasti se spotřebou stávající (více viz kapitoly zaměřené na modelování níže). 
U mapového výstupu je počítáno s reálnými typy využití ploch v HK a jeho zázemí. 
Pro možnost vizualizace ES v mapě – tzn. lokalizovat v prostoru oblast, která velikost 
ES vyjadřuje, je nutné předem určit, v jakém území bude ES zobrazována. Tento 
postup je sice metodicky špatně už ze samotného principu a definice ES, nicméně 
jedině při připuštění tohoto nesprávného zjednodušení lze vyjadřovat ES v určitém 
prostoru. Gha je tedy nutné před tvorbou mapy nějakým způsobem převést 
na absolutní rozlohu – hektary. K tomu poslouží hodnoty ekvivalentních faktorů 
a faktory výnosů pro Česko, které jsou uvedeny v tabulce č. 2 výše. Pro snadnější 
uchopitelnost a co možná největší vizuální výpovědní hodnotu, bylo při tvorbě 
modelové mapy (viz příloha č. 3) předpokládáno následující: veškeré zdroje 
spotřebovávány v HK jsou zajišťovány prostorem v bezprostředním okolí města. 
Plochy, které mají tyto zdroje zajišťovat, jsou při tvorbě modelové mapy načítány 
od středu HK. K tomu je využito prostředí programu ArcMap 10.3.1, kde se pracuje 
na datových podkladech CORINE Land Cover z roku 2012. Před samotnou analýzou 
se nejprve jednotlivé kategorie zdrojového datasetu musely seskupit do kategorií 
reprezentující složky ES. Nehodící se kategorie, jako například mokřady či vřesoviště, 
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byly z dat vypuštěny. Pokud se připustí pro tuto práci zjednodušení, že využití ploch 
(land use) lze považovat za to samé, co krajinný pokryv (land cover), jeví se použití 
zmíněného datového podkladu jako nejvhodnější – z hlediska dostupnosti i kvality. 
Je však třeba mít na paměti jednu nesrovnalost, kterou je časová neshoda. Zatímco 
hodnoty ES jsou počítány a modelovány pro rok 2010, podkladová vrstva je o dva roky 
mladší. Nicméně, ze všech verzí CORINE Land Cover je sledovanému roku nejblíže, 
proto tedy byla vybrána právě tato (Copernicus Programme 2016). 
Co se přepočtu z relativní rozlohy na absolutní týká, v tuzemském kontextu ho lze 
vyjádřit rovnicí č. 2 níže. Do ní mj. vstupují hodnoty ekvivalentních faktorů a faktorů 
výnosu. Ty byly převzaty z tabulky č. 2 výše, jelikož dané veličiny nejsou pro rok 2010 
veřejně dostupné.  
 
Rovnice č. 2: Výpočet absolutní rozlohy složek ekologické stopy, které ji tvoří. 
                        
Zdroj: Třebický a kol. 2011; vlastní zpracování 
Poznámka:        představuje absolutní plochu vybrané složky ES (např. orné půdy) 
v českých poměrech (v ha),      je ES vybrané složky (v gha),      vyjadřuje 
ekvivalentní faktor vybrané složky a      reprezentuje faktor výnosu dané složky 
v Česku. 
 
Výsledná mapa (viz příloha č. 3) pak může zdánlivě připomínat model von Thünena, 
založený na jeho lokalizační teorii, a to spíše principiálním pojetím než prostorovým 
uspořádáním. Jak už samotný název von Thünenova nejvýznamnějšího díla z první 
poloviny 19. století napovídá (Izolovaný stát), autor vychází z předpokladu omezeného 
prostoru zajišťujícího zdroje pro modelové území města (např. Sinclair 1967). 
Samozřejmě, jedná se o dosti zjednodušující přirovnání, které například vůbec 
nezohledňuje ekonomickou dimenzi autorovy teorie, přesto je minimálně zmíněný 
předpoklad společným rysem obou přístupů. 
Ať tak či onak, právě pomocí popsané metody modelování ES je snaha nalézt 





4. PRAKTICKÁ ČÁST 
4.1. Validace kalkulátoru 
Před samotnou aplikací online kalkulátoru, z jehož výsledků vychází vizuální výstupy, 
je vhodné nějakým způsobem ověřit správnost jeho výpočtů. Validaci lze zároveň 
do jisté míry považovat za zvýšení důvěryhodnosti a relevantnosti tohoto nástroje. 
Vzhledem k omezeným možnostem a celkové složitosti přesného vyjádření ES, byla 
pro toto ověření přejata metoda výpočtu ES spotřeby potravin, kterou použil tým 
autorů, jenž v roce 2005 vyhodnocoval ES pro Wales (Barrett a kol. 2005). Zmíněný 
postup se tedy liší od způsobu určení ES vyvíjeného GFA, výsledné hodnoty 
by se však se stejnými vstupními daty měly v ideálním případě shodovat. 
První srovnávaná hodnota byla získána přímo z prostředí online kalkulátoru ES, kam 
byla velikost ES spotřeby potravin implementována samotnými autory (viz kap. 3. 
výše). Pro město HK činila v roce 2010, kde v té době žilo 94 318 lidí, celkově 
117 833,61 gha (Ekostopa.cz 2017), což při přepočtu na jednoho obyvatele odpovídá 
přibližně 1,25 gha. 
Výpočet druhé srovnávané hodnoty proběhl složitěji, výsledek spolu s mezivýpočty 
je zobrazen v příloze č. 2. Jako vstupní data posloužily údaje o spotřebě potravin 
(rozčleněné do celkem 20 skupin) ve Walesu v roce 2001. Dále byly k dispozici 
hodnoty ES na jednoho obyvatele pro všechny skupiny potravin v témže roce (Barrett 
a kol. 2005). Po zjištění počtu obyvatel Walesu (ONS 2004), se kterým kalkulovali 
autoři, bylo možné vypočítat hodnotu ES pro libovolné množství potravin v rámci každé 
sledované skupiny. Při převedení hodnot ES jednotlivých potravních skupin na stejnou 
jednotku je možné stanovit tzv. jednotkový index ES, který byl zaveden pro potřeby 
popisovaného validačního procesu. Tento index ES udává, jakou hodnotu ES (pro 
lepší přehlednost zde v jednotkách globálních m2) nabývá spotřeba kilogramu 
potravin libovolně zvolené skupiny. Díky této standardizaci na jednotkovou míru lze 
přímo mezi sebou porovnávat poměrné velikosti ES všech těchto skupin. Následně 
stačilo získat údaje o spotřebě potravin v Česku na jednoho obyvatele za rok 2010 
(ČSÚ 2014; ČSÚ 2016), rozdělit tato data do identických skupin potravin, jako bylo 
učiněno pro Wales v roce 2001 (vyvstalé problémy při tomto rozdělování jsou popsány 
v poznámce přílohy č. 2) a vynásobit množství spotřebovaných potravin 
s odpovídajícími jednotkovými indexy ES. Po sečtení dílčích hodnot ES tuzemské 
spotřeby potravin vyšlo, že celková hodnota ES činila v tomto odvětví v tuzemsku 
na jednoho obyvatele v roce 2010 přibližně 1,3 gha. 
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Z porovnání obou přístupů vyplývá, že metodika převzatá od Barretta a kol. (2005) 
ve srovnání s výsledky kalkulátoru z Ekostopa.cz (2017) vyjádřila hodnotu ES spotřeby 
potravin ve zkoumaném území a roce mírně vyšší. Rozdíl výpočtů nenabývá ani 5 %, 
což lze považovat za uspokojivý výsledek, podrobněji viz tabulka č. 4 níže. 
 
Tabulka č. 4: Srovnání výsledných hodnot výpočtů ekologické stopy spotřeby potravin 
v Česku v roce 2010 dle Ekostopa.cz (2017) a Barrett a kol. (2005). 
 
Zdroj: Ekostopa.cz 2017; Barrett a kol. 2005; ONS 2004; ČSÚ 2014; ČSÚ 2016; 
Narushin, Romanov 2002; vlastní zpracování 
 
4.2. Grafické vyjádření ekologické stopy Hradce Králové v roce 2010 
Ještě než dojde na aplikaci různých spotřebních scénářů v následujících částech 
práce, je záhodno vytvořit výchozí model ES HK v roce, pro který si město nechalo 
pomocí kalkulátoru stopu vypočítat. S tímto modelem a veškerými vypočtenými 
hodnotami pak budou srovnávány právě další modely. Pro relevantnější srovnatelnost 
různých výsledků bude vycházeno z hodnot vypočtených modelem po jeho vylepšení 
(viz tabulka č. 3 výše), tedy podle Ekostopa.cz (2017). V tabulce č. 5 níže je vidět, jak 
vypadá výstup přímo z webového rozhraní kalkulátoru po vložení vstupních údajů 
a následném provedení výpočtu. 
 
Tabulka č. 5: Ukázka výstupu výpočtu ekologické stopy Hradce Králové v roce 2010 
z kalkulátoru na Ekostopa.cz. 
 




Graficky pak lze výsledky vyjádřit následnou dvojicí grafů na obrázku č. 7. Dalšími 
výstupy jsou pak přílohy č. 3, a 4. Ve třetí je vytvořena modelová mapa na základě 
popsaného postupu v kapitole 3. výše. Čtvrtá příloha pak skýtá srovnání obrázku č. 7 
níže se strukturami a velikostmi ES skupin modelových spotřebních scénářů (více viz 
následující kapitoly). 
 
Obrázek č. 7: Struktura ekologické stopy Hradce Králové v roce 2010 dle kategorií 
spotřeby (vlevo) a dle složek, jež stopu tvoří (vpravo). 
 
Zdroj: Třebický 2017; Ročenka dopravy 2015; Ekostopa.cz 2017; vlastní zpracování 
Poznámka: Celková hodnota ES činí 433 316,79 gha. 
 
4.3. Vytváření scénářů a určování jejich ekologické stopy 
4.3.1 Modelování spotřeby potravin 
Jak je zmíněno v kapitole 3. výše, pro vyjádření ES této kategorie lidské spotřeby není 
využíván online kalkulátor z Ekostopa.cz (2017), nýbrž metoda přejatá od Barretta 
a kol. (2005). Při vytváření různých scénářů spotřeby potravin bylo vycházeno 
ze zjednodušující premisy, a to že byl podíl vegetariánů či veganů v Česku v roce 2010 
nulový. Těžko předpokládat, že tomu tak opravdu bylo, ověřená a dostupná data 
o počtu lidí preferujících zmíněné stravovací styly v Česku neexistují doposud. 
Z nalezených útržkovitých informací, jejichž věrohodnost je sice sama otázkou, však 




Podle výše popsaného je tedy předpokládáno, že reálná spotřeba potravin (SP0), 
vypočtená z ČSÚ (2016), odpovídá situaci, kdy v jídelníčku všech obyvatel zájmového 
města nechybí maso, vajíčka, mléčné výrobky, či další produkty živočišného původu. 
Prvním modelovaným scénářem spotřeby potravin (SP1) je varianta, ve které 
se všichni obyvatelé stravují jako semi-vegetariáni. V tomto smyslu se semi-
vegetariánem myslí člověk, který „konzumuje maso (jak vyjma, tak včetně ryb) více 
nebo právě jednou za měsíc, ale ne častěji než jednou týdně“ (Orlich a kol. 2013, 
s. 1231). Ve druhém scénáři spotřeby potravin (SP2) jsou všichni obyvatelé 
považování za tzv. lakto-ovo vegetariány. Ti se dle Orlicha a kol. (2013, s. 1231) 
stravují tak, že „měsíčně konzumují minimálně jednou vejce a mléčné výrobky, ale 
masné produkty (včetně ryb) za měsíc jedí méně než jednou“. Konečně třetí zvolenou 
variantou spotřeby potravin (SP3) je stravovací styl veganského typu. Vegani 
se vyznačují tím, že, stále dle Orlicha a kol. (2013, s. 1231), „přijímají potravu 
obsahující vajíčka, mléčné výrobky, či maso (včetně ryb) maximálně jednou měsíčně“. 
Postup modelování scénářů je založen na datech získaných z práce Orlicha a kol. 
(2014). V rozsáhlém dotazníku, do nějž se zapojilo více než 89 tisíc respondentů 
ze Severní Ameriky mezi roky 2002 až 2007, autoři sledovali mj. rozdíly mezi 
jednotlivými stravovacími styly, z nichž byly některé vybrány pro tuto bakalářskou práci 
jakožto možné scénáře spotřeby potravin. Jedním z výstupů zmíněného výzkumu jsou 
průměrné denní příjmy jednotlivých druhů, či skupin druhů potravin podle zmíněných 
stravovacích stylů. Z důvodu nesouladu mezi vypočtenými průměrnými denními příjmy 
dle ČSÚ (2016) a dle Orlicha a kol. (2014) na jednoho obyvatele, je operováno 
s relativními hodnotami – vzájemnými poměry množství konzumovaných potravin – 
namísto hodnot absolutních váhových rozdílů. Zmíněný nesoulad může být způsoben 
třeba rozdílnou metodikou získávání a následné úpravy dat. Jako příklad neshody 
v datech lze zmínit, že dle ČSÚ (2016) činila v Česku v roce 2010 průměrná spotřeba 
kávy na obyvatele na den 5,4 g, oproti tomu Orlich a kol. (2014) uvádějí průměrných 
73,3 g zkonzumované kávy na hlavu denně. Těžko si představit, že je objem 
spotřebovávané kávy v tuzemsku a Severní Americe tak rozdílný.  
Vypočítané poměry spotřeby potravin mezi jednotlivými scénáři, stejně tak jako celý 
postup výpočtu ES těchto scénářů je uveden v příloze č. 5. Výsledné hodnoty ES 




Tabulka č. 6: Výsledné hodnoty ekologické stopy scénářů spotřeby potravin pro rok 
2010 z různých pohledů. 
 
Zdroj: viz zdroje u přílohy č. 2; Orlich a kol. 2014; vlastní zpracování 
 
Po výpočtu dopadů jednotlivých scénářů byla vytvořena ještě tabulka č. 7 níže, 
ve které lze nalézt druhy potravin, které mají dle zavedeného jednotkového indexu ES 
největší vliv na ŽP. Z přílohy č. 2 je zřejmé, že se mezi tyto potraviny řadí zejména 
maso a vejce. S ohledem na nezanedbatelné množství zkonzumovaného masa 
v Česku ve sledovaném roce byla původní skupina potravin maso (bez ryb) rozdělena 
na čtyři podkategorie, aby bylo možné určit poměrnou ES hlavních druhů masa. 
 
Tabulka č. 7: Kategorie potravin s největší hodnotou jednotkového indexu ekologické 
stopy. 
 
Zdroj: Barrett a kol. 2005; ONS 2004; vlastní zpracování 
 
Na závěr této kapitoly je vložen graf (obrázek č. 8 níže), který ukazuje, jak by vypadala 
struktura ES za předpokladu, že by spotřební chování obyvatel HK v roce 2010 zůstalo 
stejné jako v reálném výchozím stavu vyjma jedné hodnoty. Tou je spotřeba potravin, 






Obrázek č. 8: Modelová struktura ekologické stopy Hradce Králové v roce 2010 dle 
kategorií spotřeby (vlevo) a dle složek, jež stopu tvoří (vpravo) za předpokladu 
platícího scénáře SP3 a neměnné spotřeby v ostatních oblastech. 
 
Zdroj: Třebický 2017; Ročenka dopravy 2015; Barrett a kol. 2005; ONS 2004; 
Narushin, Romanov 2002; Orlich a kol. 2014; ČSÚ 2014; ČSÚ 2016; Ekostopa.cz 
2017; vlastní zpracování 
Poznámka: Vzhledem k modelové situaci (nekonzumace živočišných produktů) platí 
předpoklad, že se vybrané plochy využití území* na kompozici celkové ES vůbec 
nepodílejí; celková hodnota ES činí 352 998,37 gha. 
 
4.3.2 Modelování dopravního chování 
Obdobně jako v kapitole modelující stravovací vzorce obyvatel výše, lze definovat 
výchozí reálný scénář dopravního chování (SD0). Ten je založen na vstupních 
datech zadaných do kalkulátoru při výpočtu ES HK pro sledovaný rok (viz příloha č. 1) 
a jsou s ním srovnávány všechny níže popsané hypotetické scénáře. 
První modelový dopravní scénář (SD1) se snaží být alespoň zčásti založen 
na reálných a představitelných předpokladech. Platí zde, že celkový přepravní výkon 
(pro více informací viz poznámka přílohy č. 1) vůči SD0 zůstává stejný. Vstupní 
parametr reprezentující výkony nákladní silniční dopravy se pro zjednodušení v tomto 
případě od SD0 taktéž neliší. Je to mj. z toho důvodu, že intenzitu dopravy (obzvlášť 
té nákladní) ovlivňuje nespočet faktorů (Banister, Stead 2002). Po zavrhnutí změn vlivů 
nákladní dopravy představují zbývající čtyři položky, které vstupují do výpočtu ES 
z hlediska transportu, tzv. modal split, česky lze přeložit jako rozdělení přepravní práce. 
Přesněji jde o „poměr lidí, kteří se přepravují určitým druhem dopravních prostředků, 
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a často se taktéž (tento poměr) používá k měření udržitelnosti, platí totiž předpoklad, 
že různé druhy prostředků mají různé dopady na společnost“ (Vanoutrive 2015, 
s. 504). Na druhou stranu, toto rozdělení cestujících dle dopravního prostředku není 
zdaleka to jediné, co má vliv na celkový environmentální dopad osobní dopravy. 
Kupříkladu průměrná dojížďková vzdálenost je dalším podstatným faktorem 
(Boussauw, Witlox 2009). 
Co se podílu osobní automobilové dopravy a hromadné dopravy týká, u SD1 platí 
předpoklad, že je tento podíl vyrovnaný, přičemž poměr mezi autobusovou a železniční 
dopravou zůstává stejný jako u SD0 (viz tabulka č. 8 níže). Tento podíl je určitě 
dosažitelný, v Praze byl například ve sledovaném roce poměr všech cest hromadných 
dopravních prostředků v porovnání s osobními automobily větší, a to konkrétně o 14 % 
(Adámek a kol. 2011). Pro větší názornost vlivů změn v preferencích pozemní dopravy 
zůstávají přepravní výkony letecké dopravy oproti výchozímu stavu taktéž neměnné. 
Ze stejných důvodů do popisovaného scénáře nebyl brán v potaz ani případný podíl 
cyklistické či pěší dopravy.  
Nicméně, jízda na kole a chůze pěšky jsou, zvláště pro prostředí měst, důležitými 
způsoby přepravování. Vedení HK si několikrát nechalo provést sociologický výzkum 
týkající se mobility cestujících, přičemž časově nejblíže zájmovému roku (2010) 
je výzkum z roku 2009 (Hradec Králové 2017). Z pohledu vstupních údajů 
do kalkulátoru pro původní výpočet ES tato data bohužel nemohla být použita 
s ohledem na to, že sledují přepravní chování obyvatel jen v rámci území města. Avšak 
v tomto kontextu se jízda na kole podílela na celkovém přepravním výkonu v HK 
17,6 %, o něco menší podíl pak měla pěší chůze, konkrétně 12,5 % (AUGUR 
Consulting 2009). V součtu to tedy znamená, že se více než 30 % z celkového 
přepravního výkonu na území města do velikosti stávající ES vůbec neprojeví. Proto 
má druhý dopravní scénář (SD2) o 30 % nižší celkový součet naježděných 
osobokilometrů, přičemž individuální automobilová doprava je zmenšena o polovinu 
(platí předpoklad, že úbytek tvoří oněch 30 % a zbytek přepravy zajistí autobusy). 
Přepravní výkon nákladní dopravy je snížen o 20 % oproti předchozím variantám. 
Hodnoty železniční a letecké dopravy zůstávají původní. 
Konečně třetí scénář dopravního chování (SD3) předpokládá snížení individuální 
automobilové dopravy a letecké dopravy na polovinu původních hodnot. Výkony 





Tabulka č. 8: Vstupní parametry a výsledné hodnoty ekologické stopy scénářů 
dopravního chování pro Hradec Králové v roce 2010. 
 
Zdroj: Třebický 2017; Ročenka dopravy 2015; Ekostopa.cz 2017; vlastní zpracování 
 
Pro účel zjištění, která z kategorií vstupních položek (přímo ovlivnitelná individuální 
spotřebou) má dle kalkulátoru při vzájemném porovnání relativně největší vliv na ŽP, 
byla vytvořena tabulka č. 9 níže. Zde je vyjádřena hodnota ES pro jednotku uražené 
vzdálenosti jednotlivými druhy osobní dopravy. Metodicky se jedná o obdobu 
jednotkového indexu ES vytvořeného při výpočtech ES jednotlivých skupin potravin 
(viz kap. 4.1.). 
 
Tabulka č. 9: Hodnota ekologické stopy milionu osobokilometrů uražených různými 
druhy dopravy. 
 
Zdroj: Ekostopa.cz 2017; vlastní zpracování 
 
Nyní je na řadě porovnání struktury ES při použití SD3 společně s výchozími hodnotami 
z ostatních oblastí spotřeby. Jde tedy o obdobné grafické srovnání jako v předchozí 
kapitole, jeho výsledek je k vidění na obrázku č. 9 níže. 
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Obrázek č. 9: Modelová struktura ekologické stopy Hradce Králové v roce 2010 dle 
kategorií spotřeby (vlevo) a dle složek, jež stopu tvoří (vpravo) za předpokladu 
platícího scénáře SD3 a neměnné spotřeby v ostatních oblastech. 
 
Zdroj: Třebický 2017; Ročenka dopravy 2015; Ekostopa.cz 2017; vlastní zpracování 
Poznámka: Celková hodnota ES činí 407 432,52 gha. 
 
4.3.3 Modelování spotřeby energií 
Již v kapitole 3. je naznačeno, že třetí významnou oblastí z hlediska podílu na velikosti 
ES tvoří domácí spotřeba energií, zejména formou bydlení. Jelikož i v oblasti 
dopravního chování či stravy se jedná o spotřebu určité formy energie, je lepší 
si vymezit aktuálně probíranou kategorii podrobněji. V tomto kontextu se spotřebou 
energií myslí zejména přímá spotřeba energií. Do té lze zařadit například spotřebu 
elektřiny a paliv pro vytápění či energii tepelnou (Reinders a kol. 2003). Vzhledem 
k hodnotám vstupních položek kalkulátoru je do modelování spotřeby energií v této 
práci dále zahrnuta i spotřeba pitné vody. 
Ani v této části není vynechán referenční reálný scénář spotřeby energií (SE0), který 
je opět založen na datech, ze kterých byla určena ES HK v roce 2010 (viz příloha č. 1). 
Taktéž, stejně jako v kapitole předchozí, je snaha, aby první modelový scénář 
spotřeby energií (SE1) byl alespoň zčásti založen na reálných a současně nikoliv 
extrémně těžce dosažitelných předpokladech. 
Inspirací pro tvorbu tohoto scénáře jsou údaje vypočtené z práce Lenzena a kol. 
(2004), kde autoři zkoumali spotřebu energie v australském Sydney. Součástí jejich 
práce je porovnání množství přímo spotřebované energie na jednoho obyvatele 
v jednotlivých správních jednotkách zmíněného města. Rozdíly ukazují, jak se může 
lišit přímá spotřeba energií v rámci jednoho města v daném čase. Nejvyšší množství 
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přímo spotřebované energie v Sydney na hlavu patří obvodu Outer Western, tato 
hodnota zde činila 80,3 GJ/ob. Naopak nejnižší sledovaná spotřeba odpovídala 
57 GJ/ob. a nacházela se ve správním celku Inner Sydney1. Vyjádřeno procenty, 
v Inner Sydney byla v roce 2004 průměrná přímá spotřeba energie na jednoho 
obyvatele o zhruba 29 % nižší než v Outer Western. Aby modelovaný scénář nebyl 
založen na krajních hodnotách, SE1 vychází z předpokladu, že procentuální rozdíl 
v přímé spotřebě energií oproti SE0 je poloviční než rozdíl mezi pospanými územními 
jednotkami Sydney (viz tabulka č. 10 níže). 
Co se vody týká, SE1 počítá s tím, že se spotřeba životadárné tekutiny na území HK 
sníží o zhruba 19,5 %. Toto číslo totiž odpovídá podílu ztraceného objemu vody 
v trubní síti v roce 2010 vůči celkovému vyrobenému množství vody ve stejném období 
(Pytl 2013). 
Poslední významnou vstupní položku do výpočtu tvoří objem vyrobené energie 
z obnovitelných zdrojů energie (OZE). Podle místní Územní energetické koncepce HK 
(Hradec Králové 2015) se v roce 2015 vyrobilo na území města z OZE 18 976 MWh. 
To je více než čtyřnásobek oproti údajům z roku 2010 dle Třebického (2017) a právě 
tato hodnota vstupuje do výpočtu SE1. 
Ostatní údaje, na jejichž základě byla vypočtena ES HK pro rok 2010, jsou pro účely 
modelování a vytváření scénářů, vzhledem k jejich nižším hodnotám, považovány za 
konstantní ve všech předkládaných variantách. Konkrétně se jedná o objem uhlí 
a topného oleje využívaných jako palivo (viz příloha č. 1). 
Druhý scénář spotřeby energií (SE2) již u přímé spotřeby energií předpokládá její 
snížení o celý rozdíl (tedy cca 29 %) vypočítaný u předchozího scénáře mezi Outer 
Western (zde SE0) a Inner Sydney (nyní SE2). Spotřeba vody se sníží o 40 % vůči 
výchozímu stavu. Pro lepší názornost podíl OZE oproti SE1 zůstává stejný. 
U třetího modelového scénáře spotřeby energií (SE3) platí předpoklad, že se přímá 
spotřeba energií sníží na polovinu původní hodnoty (z SE0). Dále se v SE3 oproti SE2 
naopak nezmění spotřeba vody, zatímco objem energie vyrobené z OZE výrazně 
                                                          
1
 Z hlediska samotné struktury města stojí za povšimnutí, jak již názvy správních celků 
napovídají, že v centru města je přímá spotřeba energií na obyvatele vyšší, než na okrajích. 
Toto zjištění se patrně dá zobecnit na většinu měst, jelikož hlavním důvodem popsaného jevu 
je skutečnost, že v centrálních částech Sydney tvoří typy obytných prostor zejména byty 
či dvojdomky, naopak v periferních oblastech převažuje zástavba samostatných rodinných 
domů (Lenzen a kol. 2004). 
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naroste. Výsledek je součtem potenciálu roční výroby energie z OZE (cca 28 660 
MWh) nastíněným v ÚEK HK (2015, s. 56). Tato suma je k tomu navýšena o variantu, 
která předpokládá instalaci solárních tepelných soustav do 60 % k tomu vhodných 
obytných prostor v HK. V tomto případě se hovoří o roční výrobě tepla o přibližném 
objemu 20 060 MWh. Autoři ÚEK uvádějí, že „se jedná v podstatě o teoretický 
potenciál tohoto typu zdroje tepla v rámci řešeného území“ (Hradec Králové 2015, 
s. 54). 
 
Tabulka č. 10: Vstupní parametry a výsledné hodnoty ekologické stopy scénářů 
spotřeby energií pro Hradec Králové v roce 2010. 
 
Zdroj: Třebický 2017; Lenzen a kol. 2004; Hradec Králové 2015; Pytl 2013; vlastní 
zpracování 
Poznámka: Veškeré hodnoty ES vyjadřují les pro absorpci CO2, jiné složky ES 
kalkulátor pro spotřebu energií neuvažuje. 
 
Obdobně jako v kapitolách předchozích, i zde je snaha o zjištění, jaká ze vstupních 
položek má relativně největší nároky (a tím i vliv) na prostor krajiny. Vzhledem 
k rozdílným jednotkám údajů týkajících se spotřeby energie a spotřeby vody, je vliv 
změn množství spotřebované vody popsán jen slovy. Pro představu, když se zmenší 
spotřeba vody o 10 000 m3, hodnota ES klesne o 1,03 gha. Zasazeno do kontextu, 
snížila-li by se celková spotřeba vody v HK v roce 2010 na polovinu, celková hodnota 
ES by poklesla o 257,2 gha (Ekostopa.cz 2017). Pro položky týkající se spotřeby 
energie byla vytvořena tabulka č. 11 níže. Zde je vyjádřena hodnota ES pro jednotku 
spotřebované energie dle její formy a původu. Vliv výroby jednotky energie pomocí 





Tabulka č. 11: Hodnota ekologické stopy tisíce megawatthodin spotřebovaných 
(vyrobených) různými energetickými zdroji. 
 
Zdroj: Ekostopa.cz 2017; vlastní zpracování 
 
Na závěr kapitoly je ještě třeba doplnit model struktury ES HK v roce 2010 při použití 
SE3 a zachováním původních hodnot ostatních oblastí spotřeby. Výsledek je graficky 
znázorněn na obrázku č. 10 níže. 
 
Obrázek č. 10: Modelová struktura ekologické stopy Hradce Králové v roce 2010 dle 
kategorií spotřeby (vlevo) a dle složek, jež stopu tvoří (vpravo) za předpokladu 
platícího scénáře SE3 a neměnné spotřeby v ostatních oblastech. 
 
Zdroj: Třebický 2017; Ročenka dopravy 2015; Lenzen a kol. 2004; Hradec Králové 
2015; Pytl 2013; Ekostopa.cz 2017; vlastní zpracování 
Poznámka: Celková hodnota ES činí 365 633,02 gha. 
 
Všechny ostatní vstupní parametry kalkulátoru, které nebyly modelovány v předchozích 
kapitolách, jsou vzhledem ke své povaze, a zejména podílu na celkové hodnotě ES, 
zanedbány. Jedná se zejména o skupinu údajů týkajících se produkce a způsobů 





Z výsledků modelování lze vidět, že se velikost ES se změnou jídelníčku mění 
poměrně signifikantně. Spotřeba potravin tvoří nezanedbatelnou složku celkové ES 
HK, konkrétně činí 27,2 %. Popsané výrazné rozdíly v rámci scénářů spotřeby potravin 
mají tedy o to podstatnější vliv na celkovou hodnotu ES. Kdyby například nastala 
varianta SP3 v kombinaci s nezměněným spotřebním chováním v ostatních kategoriích 
spotřeby, téměř dvě třetiny (65,7 %) celkové hodnoty ES by tvořila plocha lesů 
potřebná k asimilaci CO2. Když se tato uhlíková stopa od ES oddělí, zůstane plocha 
121 170 gha, která je nezbytná k zajištění produkce zdrojů spotřebovávaných 
ve sledovaném území, což je v porovnání s následujícími kategoriemi spotřeby 
nejmenší hodnota.  
Co se jednotlivých druhů potravin týká, nejvíce negativní vliv na velikost ES má dle 
popsané metodiky produkce vepřového masa. V kombinaci s jeho  konzumovaným 
množstvím v Česku, kdy podíl vepřového dlouhodobě tvoří zhruba polovinu veškerého 
objemu masa zde spotřebovaného (v roce 2010 to dle ČSÚ (2014) bylo 52,6 %), 
se tato položka významně podílí na celkové ES tuzemské spotřeby potravin. Dalšími 
na produkci náročnými druhy potravin jsou kuřecí maso a vajíčka. Možná trochu 
překvapivě (viz kap. 7. 1.) se hovězí maso umístilo až na pátém místě v popisovaném 
žebříčku, přičemž jeho ES je přibližně 2,5 krát menší než ES masa vepřového při 
uvažovaném stejném množství.  
 
5.2. Doprava 
Výsledek SD1 ukazuje, že změna volby dopravního prostředku z osobních automobilů 
do vozů hromadné dopravy v kontextu celkové hodnoty ES zkoumaného města ovlivní 
dopady na ŽP velice mírně. Konkrétně se při tomto uvažovaném scénáři, s kombinací 
původních hodnot v ostatních kategoriích spotřeby, sníží celková hodnota ES o téměř 
zanedbatelných 1,3 %. Ani rozdíl mezi SD0 a SD3 není, vzhledem k výraznému snížení 
přepravních výkonů všech druhů dopravy vstupujících do výpočtu, příliš výrazný. Tato 
změna činí konkrétně 25 884 gha neboli 41,4 %. 
Popsaná zjištění napovídají, že se pravděpodobně nezcela vyplatí investovat přílišné 
úsilí vyvolávající tlak na snižování spotřeby v segmentu dopravního chování k tomu, 
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aby se podstatně snižovala celková hodnota ES. Na druhou stranu, tato zjištění však 
neznamenají, že je bezpředmětné zabývat se vlivy na ŽP z pohledu různých módů 
osobní dopravy. V tomto ohledu je největší rozdíl při uražené jednotce přepravního 
výkonu mezi osobní přepravou železniční a leteckou, ES vlaků tvoří jen 12,29 % ES 
letadel. Při stejném přístupu je k ŽP šetrnější železnice i ve srovnání s autobusovou 
dopravou, podíl vlaků na ES jest zhruba dvoutřetinový oproti podílu autobusů. Dalším 
srovnáním, které stojí za zmínku, je vztah mezi osobními automobily a letadly. Stále při 
uvažované jednotce přepravního výkonu mají auta vůči osobní letecké dopravě 59,5% 
vliv na velikost ES. Zajímavostí na závěr je složení struktury ES dle složek využití 
ploch, které ji tvoří. Zde se výrazně vymyká železniční doprava, kde se na hodnotě ES 
podílí zastavěné plochy z přibližně jedné třetiny, zbývající část zastává uhlíková stopa. 
U ostatních druhů dopravy je podíl zastavěných ploch maximálně 3,2 % (individuální 
automobilová doprava), zbytek pak tvoří opět lesní plochy potřebné k asimilaci CO2. 
 
5.3. Energie 
Spotřeba energií tvoří dle modelu ES založeného na původních vstupních údajích 
(scénáře S0) největší podíl (ač těsně) na celkové hodnotě ES HK z pohledu 
jednotlivých kategorií spotřeby. I při předpokladu nejméně náročného scénáře SE3 
v kombinaci s původními hodnotami ostatních kategorií spotřeby, tvoří podíl spotřeby 
energií na celkové ES 16,01 %. To značí, že snížení podílu této kategorie spotřeby na 
celkové ES je oproti dvěma předchozím kategoriím nejnáročnější (SP3 tvoří při stejném 
předpokladu podíl 10,6 %, SD3 pak 9 %). Dále je patrné, že podíl energií vyrobených 
z OZE je na vzestupu, jen od roku 2010 (hodnota položky v SE0) do roku 2015 
(hodnota položky v SE1) se objem energie tohoto původu více než zčtyřnásobil. 
Z pohledu celkové spotřeby energií však i při dosažení varianty SE3 podíl OZE 
na celkové energetické spotřebě tvoří nevýrazných 7,3 %. 
Při porovnání vlivů jednotlivých druhů energie je vidět, že jednotkové množství energie 
vyrobené z OZE vykompenzuje ES spotřeby elektrické energie téhož množství.  ES 
spotřeby zemního plynu je o 57,11 % nižší než právě ES elektřiny. Teplo, u něhož však 
není znám zdroj, má pak přibližně dvojnásobný negativní vliv na ES v porovnání 
se zemním plynem. Zde se tedy nabízí, že zvýšení podílu zemního plynu vůči elektřině 
či teplu (bohužel z neznámého zdroje) při zachovaném objemu spotřeby dokáže 
relativně silně snížit celkovou hodnotu ES spotřeby energií. I v kontextu stop všech 
těchto druhů přímých energií je evidentní, že takřka jakkoliv velké snížení spotřeby 
vody se na velikosti ES téměř neprojeví. 
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5.4. Celkové srovnání 
Při pohledu na hodnoty ES prvních modelových scénářů, u kterých byla snaha 
co nejvíce vycházet ze změn spotřeby nastalých za určitých, avšak reálně 
dosažitelných předpokladů, je patrné, že největší rozdíl oproti výchozímu stavu 
způsobuje SP1. To jak relativní (oproti SP0 došlo ke snížení ES o 44 %), tak absolutní, 
kdy se hodnota ES HK zmenšila o 53 925 gha. Takového procentuálního rozdílu 
vzhledem k reálným hodnotám nedosáhl ani například SD3, tedy scénář, ve kterém 
se předpokládá snížení přepravních výkonů ve všech vstupních parametrech. Číselně 
vyjádřeno, ES SD3 se oproti SD0 snížila o 41,4 %, v absolutních jednotkách tento rozdíl 
však tvoří „jen“ 25 884 gha. V reálném scénáři, tedy v SD1, poklesla hodnota ES vůči 
SD0 o 5 476 gha, což činí pouhopouhých 10,2 % rozdílu mezi SP0 a SP1. Co se 
modelovaných rozdílů vlivů spotřeby energií týká, hodnota ES SE1 je o 19 892 gha 
nižší než SE0 (pokles o 15,8 %). Toto snížení tvoří 36,9 % rozdílu mezi SP0 a SP1. 
Vlivy dalších nastíněných scénářů je zbytečné podobně podrobně analyzovat, protože, 
jak je zmíněno i v předchozích kapitolách, cílem jejich tvoření byla zejména názornost. 
Změna velikosti a struktury ES v gha je k vidění v příloze č. 4. Možné prostorové 
vyjádření těchto změn v hektarech je pak vyobrazeno v mapě v příloze č. 3 níže. 
Na té je například vidět, že uhlíková stopa zasahuje až do pohraničních hor východních 
Čech (pozn.: orientovat se lze podle vyznačeného území HK a vodní nádrže Rozkoš 
v severovýchodní části mapového pole – pro co největší názornost dopadů jednotlivých 
scénářů byl v mapě potlačen veškerý netematický podklad, včetně topografického). 
Při přijmutí výchozích předpokladů a zjednodušení popsaných v kap. 3 lze konstatovat 
v souvislosti s reálným rozložením využití ploch v okolí HK následující. Pro zajištění 
spotřeby obyvatel HK při úrovni spotřeby z roku 2010 zasahují vůbec nejdál od středu 
města (ze všech typů využití území) vodní plochy, a to dále než 46 km. Ze stejného 
pohledu je pak druhou nejvzdálenější plochou les potřebný k asimilaci CO2, jenž leží 
až 40 km od centra. Následují pastviny, které se nacházejí 22 km daleko. Orná půda 
se vyskytuje v okruhu do 15 km, možná až paradoxní je, že ani zastavěná plocha 
se celou svou rozlohou nenalézá na území města, ač tomu tak je z 92 %. Plocha 
k zajištění spotřeby dřeva, která je kvůli limitům kalkulátoru na Ekostopa.cz (2017) 
konstantní, je schválně koncentrována v jedné oblasti. Nerespektuje tak přístup 
načítání potřebné plochy od centra města, proto je určení vzdálenosti této plochy 
od HK irelevantní.  
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6. KONFRONTACE VÝSLEDKŮ S ŠIRŠÍMI SOUVISLOSTMI 
6.1. Potraviny 
Přijmeme-li předpoklad, že výsledky modelů ES různých scénářů by při nastalé situaci 
opravdu odpovídaly realitě (viz kap. 7.), pak má největší potenciál na snížení celkové 
hodnoty ES změna stravovacích návyků. Celosvětově objem produkce skupin potravin 
(například masa), pro které byl vypočten relativně vysoký jednotkový index ES, 
neustále roste. Hlavní příčinou je nárůst spotřeby v méně rozvinutých zemích, kde 
se kupříkladu od roku 1963 ztrojnásobilo množství dostupného masa. Na druhou 
stranu, třeba ve Spojeném království objem konzumace červeného masa v posledních 
desetiletích poklesl (Kearney 2010). Dle ČSÚ (2014) se v tuzemsku od Sametové 
revoluce do roku 2013 snížila veškerá spotřeba masa o 23,2 %. Oproti tomu 
konzumace zeleniny, jedné ze skupin s relativně nižší ES, ve stejném časovém období 
v Česku narostla o 20,7 %. Dosažení snížení objemu konzumovaných potravin 
s relativně vyšší ES se nabízí taktéž formou institucionálních či politických opatření. 
Například v tomto smyslu vhodné (tj. environmentálně nenáročné a zároveň zdravé) 
složení jídelníčků by ve školních jídelnách či nemocnicích mohlo přispět k redukci ES 
spotřeby potravin (Barrett a kol. 2005) a třeba vést až k dosažení scénáře SP1, 
či dokonce ještě dále. 
Ohledně kategorie spotřeby potravin je velmi důležité, ba až nutné zmínit problematiku 
jejich plýtvání. Už obecně plýtvání zdroji je podstatnou a přitom leckdy zbytečnou 
zátěží ŽP. Plýtvání potravinami vzhledem k jejich vlastnostem (velký podíl tohoto 
segmentu spotřeby na celkové ES v kombinaci třeba s různorodou trvanlivostí 
a celkově komplikovaností a rozsahem zásobovacího řetězce) se stává vážným, nejen 
environmentálním problémem. Je odhadováno, že v roce 2012 v rámci stávajících 
států Evropské unie (EU) přišlo na zmar 173 kg potravin na jednoho obyvatele 
(tj. zhruba pětina všech potravin vyprodukovaných v EU), z tohoto objemu bylo 53 % 
vyhozeno na úrovni domácností (Stenmarck a kol. 2016). Jinými slovy, každý obyvatel 
EU v roce 2012 jen doma denně vyhodil průměrně 251 g potravin. Z globálního 
pohledu se předpokládá, že „třetina až polovina celosvětové produkce potravin není 
zkonzumována“ (Gustavsson a kol. 2011 a Bio Intelligence Service 2010 cit. 
v Stenmarck a kol. 2016, s. 8). I kdyby realitou byl nižší z odhadovaných podílů, 
plýtvání potravinami by přesto tvořilo značnou část na celkové ES veškeré spotřeby. 
Vhledem ke složitosti popisované problematiky a nedostatku dat o situaci v Česku 
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bohužel zatím není reálné aplikovat metodiku použitou v této práci k přesnějšímu 
vyjádření hodnoty ES nezkonzumovaných potravin. 
 
6.2. Doprava 
Plýtvá se samozřejmě i ve všech ostatních segmentech spotřeby, u dopravy a spotřeby 
energií obecně se však nabízí další, často akutnější otázky a výzvy. Mezi ty může patřit 
například trend celkového růstu spotřeby v těchto oblastech. Například z European 
Commission (2008) vyplývá, že absolutní spotřeba energií v segmentu dopravy v rámci 
EU do roku 2008 nejenže rostla, ve srovnání s uraženými vzdálenostmi se zvyšovalo 
dokonce i množství energie potřebné k uražení jednotky vzdálenosti, efektivita dopravy 
z tohoto pohledu tedy k tomu všemu navíc klesala. Banister (2011) vidí jako možné 
řešení environmentálních problémů souvisejících s rostoucí mobilitou to, že nastane 
podstatná změna v chování a osobním přístupu obyvatel. Vysvětluje, že představa 
mnohých, a sice vyřešení problému díky novým technologiím, není správná. Podle něj 
lze totiž dosáhnout výrazné pozitivní změny právě jen prostřednictvím změny přístupu 
(hlavně individuálního, ale i politického), ač technologické inovace mohou v tomto 
ohledu samozřejmě taktéž přispět k celkovému řešení. Stejně tak však mohou vést 
k o to většímu nárůstu intenzity dopravy, slouží tedy jen jako jakýsi nástroj. Jednou 
z hlavních věcí, se kterou lze začít hned, je podpora veřejné dopravy či infrastruktury 
pro pěší a cyklisty tak, aby docházelo k redukci používání individuální automobilové 
dopravy (Banister 2011). V souvislosti s velikostí a vhodnými podmínkami HK (viz kap. 
1.) se zde nabízí podpora pěších a zejména cyklistů, jejichž počet je již nyní relativně 
dost vysoký. Srovnání výsledků z průzkumů (TIMUR 2011 cit. ve Wikipedie 2017), 
které proběhly v 15 městech mezi léty 2008 a 2010, odhaluje, že HK se v podílu 
cyklistické dopravy na přepravní práci umístil na 2. až 3. místě ze zmíněných 15 měst. 
Tyto výsledky jsou zde prezentovány zejména kvůli použití jednotné metodiky výpočtu 
a tudíž relevantnějšímu srovnání. 
Ač byl podíl spotřeby v segmentu dopravy na celkové ES HK menší než podíly 
spotřeby potravin a dalších energií, v měřítku prostředí města způsobuje problémy 
i v jiných oblastech, které by měly být pro společnost podstatné. Důsledky dopravy mají 
nemalý vliv například na lidské zdraví. Znečištění ovzduší v urbanizovaných oblastech 
ročně způsobí smrt 800 000 lidem, z tohoto pohledu se jedná téměř o stejný problém, 
jako v případě úmrtí na následky dopravních nehod. Lidí při havárkách sice 
celosvětově zemře ročně více (v roce 2002 se toto číslo odhadovalo na 1,2 milionu), 
nicméně tyto nehody se odehrávají i v prostředí mimo měst. Doprava negativně 
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ovlivňuje taktéž psychické zdraví lidí, to způsobuje například zatížení městského 
prostředí hlukem (Dora 2007). Z pohledu prostoru města a jeho využití je třeba uvést, 
že 30 % až 60 % jeho povrchu může být využíváno k dopravním účelům. I přesto 
se drtivá většina měst potýká s většími či menšími dopravními zácpami a problémy 




Při hodnocení výsledků spotřeby energií v širších souvislostech je nasnadě, vyjma 
některých z již zmíněných aspektů v minulých odstavcích, které zde taktéž mohou být 
aplikovány, uvést problém související se spotřebitelskou strukturou těchto energií. 
Z pohledu jednotlivce se totiž signifikantní změna v celkové spotřebě v této kategorii 
zdá být velice obtížná. Důvodem je fakt, že, podle místní Územní energetické 
koncepce HK (ÚEK HK 2015), podíl domácností na celkové spotřebě elektrické energie 
netvoří ani pětinu z celkové spotřeby na území města. Konkrétněji, v roce 2006 tento 
podíl tvořil 17 %, o sedm let později, v roce 2013, to bylo 16 %. V obou sledovaných 
letech se z přibližně dvou třetin na celkové spotřebě elektřiny podílel velkoodběratelský 
sektor, zbývající část pak tvořila malopodnikatelská sféra.  
Z globálního pohledu na spotřebu energií (včetně energií v dopravě) je třeba zmínit, že 
drtivá většina objemu používané energie pochází z fosilních paliv – ropa, zemní plyn 
a uhlí se podílí na primární energetické spotřebě z 88 %. Stále panují neshody, kolik 
na světě zbývá zásob těchto energetických zdrojů. Například v případě ropy avšak 
i ty optimističtější odhady predikují vrchol těžby v následujících desetiletích, až tento 
pomyslný vrchol nastane, objemy těžby této suroviny přestanou růst a naopak začnou 
klesat. Na druhou stranu se ale též předpokládá, že v roce 2030 bude o 50 % vyšší 
poptávka po ropě, než tomu bylo v roce 2005 (nárůst z 12,7 miliard litrů denně na více 
než 19 miliard litrů denně). V souvislosti s faktem, že je globální ekonomika založena 
na fosilních palivech téměř dvě století, celosvětový přechod k alternativním zdrojům 
energie se jeví být extrémně obtížný a v nejbližší době tak nelze předpokládat, 
že v tomto ohledu nastane podstatná změna (Dorian a kol. 2006). Na druhou stranu, 
Dorian a kol. (2006) vycházel z předpokladu, že v roce 2004 byl odhadován nárůst 
podílu energie vyrobené z OZE (vyjma tradiční tuhé biomasy, zejména dřeva) 
na celosvětové poptávce na 4 % v roce 2030. V roce 2012 byl však tento podíl již 8% 





7.1. Validita použitých metod 
V této části diskuse jsou, podobně jako v kapitole 4.1., prověřeny výsledky kalkulátoru 
z Ekostopa.cz (2017). Taktéž tu však dochází ke zhodnocení metodiky převzaté 
od Barretta a kol. (2005) týkající se určování ES spotřeby potravin. Obě metodiky jsou 
totiž podrobeny diskusi výsledků položek, jež podle nich mají největší vliv na ŽP 
v rámci každé ze zkoumaných kategorií (viz tabulky č. 7, 9 a 11). 
 
7.1.1 Potraviny 
Co se spotřeby potravin týká, zprvu by se mohlo zdát, že se výsledky shodují se závěry 
jiných prací. Například Ludasová (2011, s. 6) tvrdí, že „především prasata a drůbež 
totiž na rozdíl od skotu potřebují stravu bohatou na bílkoviny, tedy zejména pícniny, 
jejichž pěstování však vyžaduje rozsáhlá prostranství a příznivé klimatické podmínky“. 
Více zdrojů z více různých pohledů se však přiklání k názoru, že největší 
environmentální zátěží je chov skotu, tedy produkce hovězího masa. Například 
Williams a kol. (2006) odhadují, že k produkci jednotkové hmotnosti hovězího 
je zapotřebí přibližně třikrát více prostoru než k produkci stejného množství vepřového. 
Autoři zároveň rozlišují nároky jednotlivých druhů hospodářských zvířat dle způsobu 
jejich chovu a dalších aspektů. Pimentel a Pimentel (2003) zkoumali, jaké množství 
krmiva je zapotřebí pro přírůstek jednotkové hmotnosti u jednotlivých druhů 
diskutovaných hospodářských zvířat. Dle jejich závěrů skot v tomto ohledu potřebuje 
více jak dvojnásobný objem obilí ve srovnání s prasaty. K názoru, že je náročnější 
produkce hovězího masa oproti masu vepřovému, se kloní i výsledky přehledové 
studie de Vriese a de Boera (2010). Zde tito autoři mj. srovnávají 14 různých publikací 
(včetně Williamsovy a kol. 2006), které se zabývají environmentální náročností 
produkce potravin z různorodých aspektů. Vybrali pět skupin potravin, které vyšly jako 
nejnáročnější. Sem spadají produkce hovězího, vepřového a kuřecího masa, dále pak 
vajíčka a mléko. Z pohledu nároků na plochu je s výsledky v tabulce č. 7 nejvíce 
v rozporu právě produkce hovězího masa, která se zde jeví jako nejnáročnější. 
Do tabulky č. 7 by se pak dostala i produkce mléka, a to dokonce na druhé místo hned 
za hovězí. Pořadí i vzájemné poměry ostatních položek přibližně korespondují 
se srovnávanou tabulkou. Tyto výsledky indikují, že v metodice Barretta a kol. (2005) 
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Co se prověření výsledků vlivu jednotlivých dopravních prostředků na ES týká, 
nejrelevantnější nalezená literatura sloužící k porovnání výsledků z Ekostopa.cz (2017) 
pochází právě od Barretta a kol. (2005). Autoři zde mj. vypočetli tzv. standardizované 
faktory ES jednotkové vzdálenosti uražené dle druhu dopravního prostředku, ty jsou 
de facto obdobou dopravních jednotkových indexů ES zavedených pro tuto práci. 
Zároveň určili ES pro celkem 18 způsobů osobní přepravy, této problematice se tedy 
věnovali podrobněji než kalkulátor na Ekostopa.cz (2017). V tabulce č. 12 níže jsou 
k vidění všechny zmíněné faktory ES zjišťovaných způsobů dopravy včetně srovnání 
s výsledky kalkulátoru na Ekostopa.cz (2017). 
 
Tabulka č. 12: Hodnota ekologické stopy milionu osobokilometrů uražených různými 
způsoby dopravy dle Barretta a kol. (2005) a Ekostopa.cz (2017). 
 
Zdroj: Barrett a kol. 2005; Ekostopa.cz 2017; vlastní zpracování 
Poznámka: 1 – odpovídá průměrné obsazenosti aut určené pro Spojené království 
v roce 2001, 2 – odhadnuto, 3 – průměr všech další zjištěných způsobů dopravy. 
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Z výsledků uvedených v tabulce č. 12 výše lze vyvodit několik poznatků. Pozitivní je, 
že ES průměrně obsazeného auta dle Barretta a kol. (2005) se téměř shoduje 
s výsledky vypočtenými dle Ekostopa.cz (2017). Méně uspokojivé jsou indexy ES 
hromadných dopravních prostředků, kde Barrettovi a kol. (2005) vycházejí až více jak 
dvojnásobně vyšší hodnoty ES. Nejvíce se však oba použité přístupy liší v určení ES 
pro dopravu letadly. Z Barretta a kol. (2005) vyplývá, že mezinárodní letecká doprava 
je z pohledu ES šetrnější k ŽP (tj. čím delší let, tím ve vztahu k jednotce uražené 
vzdálenosti klesá hodnota ES) než stejná uražená vzdálenost dvěma osobami 
automobilem. Vzhledem ke složitosti této problematiky se těžko dá s jistotou posoudit, 
jaký z přístupů více odpovídá více realitě. Nicméně, alespoň z pohledu 
celkového objemu automobilové a letecké dopravy se však dá říct, že se většina autorů 
zabývajících se touto problematikou v jednom shodne. A sice převládá názor, že zátěž 
individuální automobilové dopravy je v součtu větší než vlivy létání. V přehledové studii 
Tukkera a Jansena (2006) to vyplývá ze všech autory zkoumaných článků. 
 
7.1.3 Energie 
Nejkomplikovanějším se ukázalo být prověření validity vlivu na ES z pohledu 
jednotlivých druhů a zdrojů energie. ES spotřeby energií se počítá podle množství 
emitovaného CO2 od získání jednotky dané energie až po její spotřebování (např. 
Barrett a kol. 2005; Lin a kol. 2016). Rozdíl v hodnotách ES jednotlivých zdrojů energií 
je tak způsoben rozdílným objemem produkovaných emisí dle druhu zdroje. Ověřovat 
přesnou hodnotu ES tepla získaného z neznámého zdroje je právě kvůli neznalosti 
tohoto zdroje principiálně nemožné, výsledek z Ekostopa.cz (2017) je pravděpodobně 
průměrem vlivů různých zdrojů tepla. Z hlediska tabulky č. 11 tak má mezi sebou cenu 
srovnávat jen ES elektřiny a zemního plynu. Zde je potíž, že elektrická energie je již 
produktem určitého zdroje energie. Jedním z těchto zdrojů může být právě i zemní 
plyn, proto je srovnání komplikované. Při ověřování validity ES tuzemské spotřeby 
elektřiny bylo tak zapotřebí zjistit, z jakých zdrojů je vyráběna. Po prozkoumání dat bylo 
pro zjednodušení vycházeno z předpokladu, že se v Česku v roce 2010 elektrická 
energie vyráběla jen v tepelných elektrárnách (ČSÚ 2017), kde je hlavním palivem uhlí. 
Jaderná energie má sice na výrobě elektřiny v tuzemsku také značný podíl, zde však 
není brána v potaz, jelikož neprodukuje CO2 (Menyah, Wolde-Rufael 2010). Po jejím 
opomenutí tak tepelné elektrárny v Česku v roce 2010 vyráběly 92,5 % celkového 
objemu elektřiny (ČSÚ 2017), zbylé zdroje (hlavně OZE) byly pro toto porovnání, jak již 
bylo zmíněno, zanedbány. Podle EIA (2016) se při výrobě stejné jednotky energie 
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pocházející z uhlí uvolní téměř dvojnásobné množství CO2 ve srovnání s emitovaným 
objemem CO2 při vyrobení dané jednotky energie za použití zemního plynu. Z toho 
vyplývá, že poměr velikosti ES jednotkové spotřeby zemního plynu a elektřiny v tabulce 
č. 11 zhruba odpovídá výše popsanému postupu ověření. 
Co se však výroby energie z OZE a jejího vlivu na ES týká, tak je výsledek kalkulátoru 
na Ekostopa.cz (2017) zarážející. Jeho autoři při tvorbě algoritmu patrně vycházeli 
z úvahy, že jednotkové množství energie vyrobené z OZE vykompenzuje ES spotřeby 
elektrické energie téhož množství. Tento postup se dá přičíst na vrub celkové koncepci 
ES (velikost ES spotřeby energie odpovídá množství uvolněného CO2). Kalkulátor se 
navíc ani nesnaží rozlišovat energii z OZE dle původu. Přitom energetická účinnost 
těchto jednotlivých zdrojů se zpravidla značně liší, z pohledu prostoru potřebného pro 
výrobu jednotky energie se v rámci OZE zdá být nejefektivnější solární energie, 
nejméně pak etanol vyrobený z kukuřice (Stöglehner 2003). 
 
7.2. Limitace konceptu ekologické stopy 
Přestože byl ukazatel ES vybrán jako hlavní nástroj používaný v této práci a jeho 
pomocí bylo dosaženo stanoveného cíle, celkový koncept má řadu omezení, kvůli 
kterým se výsledky vzdalují od reality. Některá omezení jsou ryze praktická 
či technická, jiná spíše principiální, ale pak se najdou i taková, která lze relativně 
jednoduše eliminovat. Příkladem může být princip výpočtu uhlíkové stopy. Na jedné 
straně by do konceptu mohly být zahrnuty i ostatní skleníkové plyny, které by se 
relativně snadno daly přepočítat na jednotku CO2 ekvivalent, tedy „míru používanou 
pro srovnání emisí různých skleníkových plynů založenou na jejich potenciálu pro 
globální oteplování“ (Česká geologická služba 2017). Na straně druhé platí předpoklad, 
že CO2 mimo světového oceánu asimilují jen lesní plochy. Nějakým způsobem by tak 
bylo vhodné zohlednit i zbývající vegetaci. Obdobně u určování BK vodních ploch 
se vychází z předpokladu, že tuto BK zajišťují jen vnitrozemské vody společně 
s šelfovými oblastmi. To by pak znamenalo, že zbývající vodní plochy na Zemi (čili 
drtivý podíl této rozlohy) nejsou biologicky produktivní. Dalším rozporuplným 
východiskem metody ES je skutečnost, že zastavěné plochy mají stejný ekvivalentní 
faktor (tedy stejnou BK), jako orná půda. Je tomu tak proto, že autoři konceptu 
předpokládají, že zastavěná plocha převážně vzniká na nejúrodnějších půdách, kde 
by v opačném případě opravdu orná půda byla (např. Ewing a kol. 2010; Třebický 
a kol. 2011). Tím, že se místo ní daná oblast zastaví, by však logicky bioproduktivita 
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této plochy měla zanikat nebo se přinejmenším zmenšit. Toto jsou jen vybrané příklady 
možných nepřesností a omezení v konceptu ES. Podobné otázky si samozřejmě 
kladou i autoři použité metodologie z GFN, další výčet možných chyb a nejistot 
výsledků ES je k nalezení např. v Ewing a kol. (2010, s. 90). 
Zatímco v předchozím odstavci byly zmíněny spíše technické aspekty způsobující 
nepřesnost výsledků ES, najdou se i kritici celkového přístupu jako takového.  
Například Fiala (2008) silně akcentuje svůj názor na roli technologií v souvislosti 
s otázkou udržitelnosti. Tvrdí, že „technologický pokrok dělá z ES nepoužitelný nástroj 
ve vztahu k pochopení dopadů budoucího růstu spotřeby“ (Fiala 2008, s. 521). Jako 
příklad dává vliv intenzifikace produkce, kdy je pomocí inovací dosaženo vyšších 
výnosů na jednotkové ploše. Jako protiargument lze použít obrázek č. 3 (viz kap. 2.2.), 
na kterém je vidět, že BK celosvětové narůstá – v tom hraje roli právě i zvyšování 
výnosů (Ewing a kol. 2010). Avšak Fiala (2008) věří, že je možné udržitelně produkovat 
(a spotřebovávat) mnohem větší objem výrobků, než jak naznačuje ES. Místo tohoto 
neflexibilního nástroje by se prý měla věda věnovat důležitějším nebezpečím pro 






V předkládané práci jsem se věnoval problematice environmentální udržitelnosti, která 
zde byla vyjadřována pomocí ukazatele ES. V průběhu celé práce muselo být 
přistoupeno k leckterým kompromisům. Praktickou část provázel nespočet úskalí. Jen 
namátkou lze zmínit nedostupná, neexistující či nevyhovující data nebo za pochodu 
odhalené limity používaného kalkulátoru. Do toho se neustále vyskytovaly nové otázky 
spojené s celkovou komplexností a složitostí řešeného tématu, kdy se teoreticky 
dá konstatovat, že vše souvisí se vším. Přes všechny tyto zmíněné i nezmíněné 
překážky se podařilo vytvořit celkem dvanáct spotřebních scénářů (včetně třech 
vycházejících z reálných údajů) v rámci třech hlavních kategorií spotřeby, těmi jsou 
konzumace potravin, dopravní chování a spotřeba energií. Kýžené modely ES těchto 
scénářů, vytvořené pomocí různých metod, zejména však kalkulátorem na Ekostopa.cz 
(2017), byly aplikovány v modelovém území HK pro sledovaný rok 2010. Pomocí 
těchto modelů, jejichž důležitou součástí je množství grafických výstupů, umístěných 
jak v samotné práci, tak též v části přílohové, jsem se snažil zodpovědět otázky, které 
byly položeny v samotném úvodu. 
První z nich řeší, jakým způsobem se odrážejí různé typy spotřebního chování 
v krajině. Odpovědí může být mapa v příloze č. 3, kde lze rozlišit jednotlivé vlivy všech 
scénářů spotřeby v konkrétním prostoru v rámci jednoho grafického výstupu. Metodicky 
přesnější výsledky jsou pak zobrazeny ve veškerých grafických výstupech 
vycházejících z výsledků modelování (viz kap. 4.3. a přílohy). 
Odpovědi na otázku, která konkrétní změna spotřebního chování v rámci jednotlivých 
kategorií spotřeby má největší dopad na krajinu, jsou k nalezení v tabulkách č. 7, 9 
a 11. Po konfrontaci těchto výsledků s jinými odbornými pracemi lze shrnout, 
že v rámci spotřeby potravin má největší vliv na ŽP spotřeba masa a vajíček, 
dle některých zdrojů má výrazné environmentální dopady taktéž mléko. V rámci 
masných produktů je největší zátěží pravděpodobně konzumace hovězího, 
ač je pravdou, že výsledky metody použité v této práci vyhodnotily větší ES pro 
spotřebu vepřového. V rámci různých způsobů dopravování se pak mají největší ES, 
asi ne příliš překvapivě, cestování letadly a osobními automobily. Co z těchto dvou 
módu dopravy je z pohledu ES horší, je diskutabilní. Výsledky kalkulátoru 
na Ekostopa.cz (2017) indikují, že je to spíše doprava letecká. Ať tak či tak, automobily 
obsazené jen jejich řidiči se ES způsobené cestováním letadly pravděpodobně 
vyrovnají, spíše však budou tuto hodnotu převyšovat. Obzvláště v prostředí měst, kde 
mají auta zpravidla větší spotřebu z důvodu časté akcelerace, která se střídá 
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se zpomalováním. Navíc auta ve městech jezdí nižšími průměrnými rychlostmi, které 
taktéž zvyšují spotřebu pohonných hmot. Vliv spotřeby energií vyrobených z různých 
zdrojů je relativně komplikovaný. Největší ES má v našich podmínkách pravděpodobně 
elektřina vyrobená v tepelných elektrárnách. Nicméně, metodika určování ES spotřeby 
energií se ukázala být ne zcela ideální (viz kap. 7.1.3). V každém případě má pozitivní 
vliv na ES užívání energie vyrobené z OZE, naopak spotřeba vody či produkce odpadů 
se na hodnotě ES ve srovnání s jinými faktory takřka neprojevuje. 
Podstatou poslední výzkumné otázky byla touha zjistit, do jaké míry lze výhledově 
snížit tlak na krajinu a jak je toto případné snížení reálné. Reálnost této změny je 
dlouze rozebrána v kapitole 6. Výsledek zní, že oproti výchozímu stavu v roce 2010 lze 
relativně snadno dosáhnout nezanedbatelného, ale nikoliv zásadního snížení tlaku na 
ŽP, a to formou zmenšení hodnoty ES o 17,2 % (z 433 317 gha na 358 886 gha). 
Tento podíl odpovídá kombinaci scénářů SP1, SD1 a SE1, (viz příloha č. 4). 
V případě vzniku dalších výzkumů na podobné téma, jímž se zabývá tato práce, bych 
osobně viděl prostor pro zvýšení kvality výstupů prostřednictvím použití více 
hodnotících nástrojů. Kombinace ES s metodami, které mají kvalitativnější znaky 
výzkumu – např. LCA, by mohla vést ke komplexnějším a relevantnějším výsledkům. 
Těch by bylo dosaženo právě kombinací metod výzkumu, které přistupují k této 
problematice z různých perspektiv. Mohly by vznikat práce zaměřující se třeba jen na 
jednu z definovaných hlavních spotřebních kategorií, o to více by se však dalo 
proniknout do hloubky problému – například ve stylu Williamse a kol. (2006) – a přiblížit 
tak výsledky reálnému stavu. Věřím, že díky tomu by se mohlo posunout chápání 
a posuzování komplexní problematiky (nejen) environmentální dimenze UR zase 
o trochu dál, a to včetně geografických aspektů této oblasti. 
Obecnou otázkou vlivu člověka na jeho ŽP a případnými důsledky těchto vlivů se už 
dávno nezabývá jen akademická obec. Čím dál tím více se o tyto otázky zajímá i širší 
veřejnost. Na závěr je tedy možné zobecnit slova Banistera (2011, s. 1545). Říká, že 
omezování negativních dopadů lidského chování je „klasickým případem konfliktu mezi 
osobními touhami a zájmy, které jsou v rozporu s obecnou potřebou, aby společnost 
chránila ŽP pro generace, jež přijdou po nás“. Tímto se dostáváme na úplný začátek 
této práce, kde je vymezen pojem UR. Pro připomenutí se jedná o „rozvoj, který 
naplňuje potřeby přítomných generací, aniž by ohrozil schopnost budoucích generací 
naplňovat potřeby své“ (Brundtland a kol. 1987, s. 43). Může se zdát, že oba výše 
zmíněné výroky jsou ve zdánlivém rozporu. Nyní je na každém z nás, jestli v nich 
chceme hledat průnik. Věřím, že ti co chtějí, ho mohou opravdu nalézt. 
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Příloha č. 1: Porovnání celkového výčtu vstupních údajů do kalkulátoru s poskytnutými 
daty pro Hradec Králové v roce 2010. 
 
Zdroj: Třebický 2017; Třebický a kol. 2011; Ročenka dopravy 2015; vlastní zpracování 
Poznámka: Hodnoty týkající se dopravy byly vypočteny dle údajů pro rok 2010 
z Ročenky dopravy (2015). U osobní dopravy je přepravní výkon (tj. součin uražené 
vzdálenosti a počtu přepravených cestujících) udáván v příslušných jednotkách – 
osobokilometrech (Třebický a kol. 2011). Položka Veřejná doprava – autobusy je (s 
ohledem na to, že v HK nejezdí tramvaje či metro) součtem zdrojových kategorií 
Autobusová doprava a Městská hromadná doprava. 






















































































































































































































































































































































































































































































































































































































Příloha č. 4: Srovnání struktury a velikosti ekologické stopy Hradce Králové pro různé 





Zdroj: viz zdroje u přílohy č. 5 a obrázku č. 10; vlastní zpracování 
Poznámka: Plochy kruhů odpovídají vzájemným poměrům velikostí ES; u potřebné 
plochy pastvin bylo uvažováno, že se tato rozloha směrem od původního scénáře vždy 
zmenšuje o třetinu hodnoty při přechodu na scénář další; u potřebné plochy vodních 
ploch prvního scénáře bylo uvažováno, že se oproti původnímu scénáři sníží o podíl 
snížení spotřeby ryb mezi těmito scénáři (viz příloha č. 5).  
 
 
P
ří
lo
h
a
 č
. 
5
: 
P
o
s
tu
p
 v
ý
p
o
č
tu
 e
k
o
lo
g
ic
k
é
 s
to
p
y
 m
o
d
e
lo
v
ý
c
h
 s
c
é
n
á
řů
 s
p
o
tř
e
b
y
 p
o
tr
a
v
in
 v
 Č
e
s
k
u
 v
 r
o
c
e
 2
0
1
0
. 
Z
d
ro
j:
 v
iz
 z
d
ro
je
 u
 p
ří
lo
h
y
 č
. 
2
; 
O
rl
ic
h
 a
 k
o
l.
 2
0
1
4
; 
v
la
s
tn
í 
z
p
ra
c
o
v
á
n
í 
P
o
z
n
á
m
k
a
: 
M
n
o
ž
s
tv
í 
s
p
o
tř
e
b
y
 p
o
tr
a
v
in
 s
k
u
p
in
y
 M
lé
č
n
é
 v
ý
ro
b
k
y
 (
b
e
z
 s
ý
rů
, 
m
á
s
la
) 
je
 s
o
u
č
te
m
 z
d
ro
jo
v
ý
c
h
 k
a
te
g
o
ri
í 
R
e
g
u
la
r 
m
ilk
 p
ro
d
u
c
ts
, 
R
e
d
u
c
e
d
-f
a
t 
m
ilk
 p
ro
d
u
c
ts
 a
 D
a
ir
y
 d
e
s
s
e
rt
s
; 
s
k
u
p
in
a
 M
a
s
o
 (
b
e
z
 r
y
b
) 
je
 k
a
te
g
o
ri
í 
M
e
a
t 
p
o
 o
d
e
č
te
n
í 
F
a
tt
y
 f
is
h
 a
 O
th
e
r 
fi
s
h
; 
s
k
u
p
in
a
 R
y
b
y
 j
e
 s
o
u
č
te
m
 k
a
te
g
o
ri
í 
F
a
tt
y
 f
is
h
 a
 
O
th
e
r 
fi
s
h
; 
s
k
u
p
in
y
 C
u
k
ry
 a
 M
in
e
rá
ln
í 
v
o
d
a
 d
le
 z
d
ro
je
 n
e
s
le
d
o
v
á
n
y
, 
p
la
tí
 p
ře
d
p
o
k
la
d
 r
o
v
n
o
m
ě
rn
é
 k
o
n
z
u
m
a
c
e
 v
e
 v
š
e
c
h
 s
c
é
n
á
ří
c
h
; 
s
k
u
p
in
a
 O
v
o
c
e
 (
b
e
z
 
d
ž
u
s
ů
) 
je
 s
o
u
č
te
m
 k
a
te
g
o
ri
í 
F
ru
it
s
, 
A
v
o
c
a
d
o
s
, 
P
e
a
n
u
ts
, 
T
re
e
 n
u
ts
, 
M
ix
e
d
 n
u
ts
 a
 S
e
e
d
s
; 
s
k
u
p
in
y
 P
e
č
iv
o
 a
 M
o
u
k
a
 n
e
js
o
u
 o
d
 s
e
b
e
 d
le
 z
d
ro
je
 r
o
z
liš
o
v
á
n
y
, 
k
o
n
z
u
m
o
v
a
n
é
 
m
n
o
ž
s
tv
í 
ro
z
d
ě
le
n
o
 
ro
v
n
o
m
ě
rn
ě
 
m
e
z
i 
o
b
ě
 
s
k
u
p
in
y
 
p
o
tr
a
v
in
 
a
 
p
la
tí
 
p
ře
d
p
o
k
la
d
 
s
te
jn
é
h
o
 
p
o
m
ě
ru
 
m
e
z
i 
s
c
é
n
á
ři
; 
s
k
u
p
in
a
 
Z
e
le
n
in
a
 
(b
e
z
 
b
ra
m
b
o
r)
 j
e
 s
o
u
č
te
m
 k
a
te
g
o
ri
í 
V
e
g
e
ta
b
le
s
, 
S
o
y
a
 f
o
o
d
s
 a
n
d
 m
e
a
t 
a
n
a
lo
g
u
e
s
 a
 L
e
g
u
m
e
s
; 
s
k
u
p
in
a
 O
s
ta
tn
í 
n
e
a
lk
o
h
o
li
c
k
é
 n
á
p
o
je
 j
e
 s
o
u
č
te
m
 k
a
te
g
o
ri
í 
S
o
d
a
, 
F
ru
it
 j
u
ic
e
s
, 
M
e
a
l 
re
p
la
c
e
m
e
n
t 
d
ri
n
k
s
, 
H
o
t 
c
o
c
o
a
 a
 N
o
n
-d
a
ir
y
 m
ilk
; 
s
k
u
p
in
y
 P
iv
o
, 
V
ín
o
 a
 O
s
ta
tn
í 
a
lk
o
h
o
li
c
k
é
 n
á
p
o
je
 n
e
js
o
u
 o
d
 s
e
b
e
 d
le
 z
d
ro
je
 r
o
z
liš
o
v
á
n
y
, 
k
o
n
z
u
m
o
v
a
n
é
 m
n
o
ž
s
tv
í 
ro
z
d
ě
le
n
o
 r
o
v
n
o
m
ě
rn
ě
 m
e
z
i 
v
š
e
c
h
n
y
 t
ři
 s
k
u
p
in
y
 p
o
tr
a
v
in
 a
 p
la
tí
 p
ře
d
p
o
k
la
d
 s
te
jn
é
h
o
 p
o
m
ě
ru
 m
e
z
i 
s
c
é
n
á
ři
. 
